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Unfallversicherung  nicht  hegriindet.   Erkenntnifs  des  Reichsgericbts  vom 

29.  Oktober  168!)  489 

—  Ein  unfallversicherter  Speditionsarbeiter.  der  bei  Ausilbuag  des  Dienstes 
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den  Eisenbahnbetriebsunternehintir  fiir  alien  Schaden,  der  ibm  nicht  von  der 
Berufsgenossenschaft  vergiitet  wird.   Erkenntnifs  des  Reichsgericbts  vom 

7.  Marz  1889   504 

—  Wenn  eine  schiedsrichterliclu-  Entscheidung  seitens  einer  Partei  durch  eine 
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und  12.  November  1889  666 

—  Klage  auf  Anerkennuug  eines  Wegea  als  eines  offentlichen.  Endurtheil  des 

Oberverwaltungsgerichts  vom  18.  Juni  1889    666 

Unterbaltung  der  iiber  uffentliche  Fliisse  fiihrenden  Briicken.  Endurtheil 

des  Oberverwaltungsgerichts  vom  26.  September  1889    667 

—  Strafsenbeleuchtung.  Belenchtung  nicht  offentlicher,  jedoch  dem  Publikum 
freigegebener  Wege.  Endurtheil  des  Oberverwaltungsgerichts  vom  23.  No- 
vember 1889    667 

—  Neuanlage  oftentlieher,  die  Eisenbabn  kreuzeuder  Wege.  Entschadignngs- 
ansprtlche  des  Eisenbahnunternebmers  und  dereu  Geltendmachung.  End- 
urtheil ties  Oberverwaltungsgerichts  vom  24.  September  1889  (567 

—  Inwieweit  sind  die  Kosten,  welche  in  Folge  der  Ueberfilhruntr  eines  Wege- 
iiber  eine  Eisenbabn  im  Niveau  der  Eisenbabn  erwachsen,  zur  Wegebaulast 
zu  rechnen  und  Gcgenstaud  der  Entscheidung  im  Verwaltungsstreitverfahreu 
geraafs  §  50  des  Zustftndigkeitsgesetzes  vom  1.  August  1**3?  Endurtheil 

des  Oberverwaltungsgerichts  vom  24.  September  1889    332 

Gesetzgebung. 

A  frika.  Vertrag  zwischen  dem  Kongostaate  und  der  Kongoeisenbahngesellsohuft 

vom  9.  November  1889,  betr.  den  Bau  der  Kongoeisenbahn   483 

Amerika,   Das  kanadische  Eisenbahngesetz  vom  22.  Mai  18nk  208 

Bayern.   Gesetz  vom  8.  Dezember  1K89,  betr.  den  zwei<;eleisigo!i  Ausbau  der 

Staatseisenbahnen  und  Vermehrung  des  Fabrmaterials  144 

—  Gesetz  vom  5.  Mai  1890,  betr.  den  Bedart'  fiir  Erweiteiungs-.  Ergiinzung- 

und  Neubauten  auf  den  im  Betrieb  betindlichen  Staatseisenbahnen  ....  673 

Brasilien.  Vereinigte  Staaten  von.  Dekret  No  bJi  vom  26.  Juni  1890,  betr. 
die  Zustiludigkeit  der  Bundesn  gierung  und  der  Regierungen  der  Bundes- 
staaten  der  Vereinigten  .^t;vaten  von  Bra.silien  fiir  die  Konzessionirung  von 
Eisenbahnen  10^9 

Deutsches  Reich.   Kaiserliche  Verordnung  vom  26.  Mai  189»>,  betr.  Ergiinzun- 

gen  des  §  35  der  Militiirtransportordnung  fiir  Eisenbahnen  im  Frieden   .    .  672 

Frankreifh.   Verordnung  des  Prasidenten  der  Republik  vom  19.  Dezember  1889, 

betr.  den  beratheuden  Eisenbahnausscbnfs  344 

—  Gesetz  vom  23.  Juli  isoo,  betr.  den  Ankauf  der  Eisenbabn  von  Alais  nach 

der  Rhone  durch  die  P.-E.-M.-Eiscnbahn  1085 

Grofsbritannien.    Gesetz  vom  30.  August  1S89,  betr.  die  Aenderung  von 

Eisenbabngesetzen  und  andere  Gegenstande  346 

—  (iesetz  vom  30.  August  is^9,  betr.  die  Erleiehtming  des  Banes  von  Neben- 
bahncn  in  Irlaud  347 

Hessen,  Grofeherzogthmu.   Gesetz  vom  29.  Mai  1884,  betr.  die  Nebenbahnen  .  698 

Italien.    Kiiniglicber  Erlafs  vom  2.  Juni  1889,  betr.  den  Bun  und  Betrieb  der 

Aetna-Umfiibrun^bahi!  349 


Digitized  by 


Inhaltsverzeichnirs. 


XI 


It  alien.  Koniglicher  Erlafs  vom  8.  November  1889,  betr.  den  Han  nml  Betrieb 
.ler  Eisenbahnen  Biella— Sagliano -Balraa,  Biella-Cossato-Vallmosso  und 
Biella-Occhieppo-Mongrando  512 

(iesetz  vom  20.  Jnli  1890,  betr.  die  fur  EiBcnbahnbauten  in  den  Staatshaus- 
haltsvoranschlag  einzustellenden  Geldbetrage  108f> 

—  Koniglicher  Erlafs  vom  5.  Juni  1890,  betr.  die  Umwandlnng  der  schmal- 
spurigen  Eisenbahu  von  Reggio  ttber  Skantiauo  nach  Sassuelo  in  eine  nor- 
malspurige  l«8t> 

Mecklenburg-Sckwerin,  Grofsherzogthum.  Verordnung  vom  29.  Jannar  1890, 
betr.  den  Uebergang  der  erworbenen  und  zum  Betrieb  iibernommenen 
Eisenbahnen,  welehe  den  Namen  „Grofsherzoglich  Mecklcnburgische  Friedrich 
Franz-Eisenbahn"  erhalten,  in  die  landesherrliche  Verwaltung  und  die  Or- 
ganisation der  grofsherzoglichen  Eisenbahnverwaltung  676 

—  Verordnung  vom  17.  .lanuar  1890,  betr.  die  Ausgabe  von  Landessehuldver- 
scbreibnngen  filr  den  Erwerb  von  Eisenbahnen  686 

—  Bestiramungen  vom  21.  Februar  1890  fiber  die  Zahlung  der  Gebalte  der  im 
grofsherzoglichen  Eisenbahndienste  angestellten  Beamten,  fiber  die  Pensionen 
deraelben  und  ihrer  Wittwen  nnd  Hinterblinbenen,  nowie  Bestimmnngen  fiber 

die  Gnadenqnartale  und  Gnadenmonate  687 

—  Normativbestiramnngen  fiber  den  Verwaltungsetat  d»>r  grofsherzoglichen 
Eisenbahnverwaltung,  die  Verwenduug  der  Jahresttberschtlsse  derselben  u.s.  w.  689 

—  Verordnung  vom  12.  Mai  1890,  betr.  die  Errichtung  eines  Landeseiscnbabn- 
rathes  691 

—  Verordnung  fiber  die  Tagegelder  nnd  Uoisekostcn,  sowie  fiber  die  TTinzugs- 
kosten  der  im  grofsherzoglichen  Eisenbahndienst  angestellten  Beamten  .   .  693 

Oesterreich-Ungarn.   Verordnungen,  Erlasse  u.  s.  w.  nach  dem  iisterreichi- 

schen  Verordnungsblatt  tfir  Eisenbahnen  und  Schiffahrt  145.  344.  509.  706.  893  1084 

Oesterreich.  Gesetzentwurf  vom  25.  Mai  1890,  womit  einige  Bestimmungen 
des  Gesetzes  vom  15.  Juli  1877,  betr.  die  Maximaltarife  fUr  die  Personen- 
befiirderang  auf  den  Eisenbahnen  abgeandert  werden   609.  704 

Preufsen.   Gesetze,  Staatsvertrage,  Erlasge  nach  dem  Eisenbahnverordnungs- 

blatt   144.  343.  507.  672.  892  1083 

—  Vervollatandigung  und  bessere  Ausrustung  des  Staatseisenbahnnetzes  236.  343.  672 

—  Erwerb  weiterer  Privatbahnen   343.  H72 

Rufsland.   Kaiserlicher  Erlafs  vom  12./24.  August  1889,  betr.  das  Ei?enbahn- 

tarifwesen  146 

—  Verordnung  vom  ^0 ^oktober^  1P89'  betr*  Jie  Vcrtnfiiluuk'  ller  im  direkten 
Verkehr  erhobenen  Frachtsutze  unter  die  dabei  bctheiligten  Eisenbahnen    .  146 

—  Verordnung  vom  23"  S/;!'!e!lnber  1889,  betr.  die  Statistik  fiber  den  Personen- 

°  5.  Oktober 

und  Giiterverkehr  der  Eisenbahnen  146 

—  Verordnung  vom  Member  1889,  betr"  die  FenlcrunE  des  Bliue8  von 
Znfuhrstrafsen  zu  den  Eisenbahnen  14" 


Digitized  by  Google 


XII 


Inhaltsverzeichnils. 


Rufsland.   Kaiserlicher  Erlafs  vom  1./13.  Oktober  1689.  betr.  den  Betrieb  der 

Eisenbahnen  Brest-  Cholm  und  Sjedletz— Malkin  .S49 

—  Kaiserlicher  Erlafs  vom  l.<13.  Oktober  1880,  betr.  den  Betrieb  der  St.  Peters- 
burger  Hafenbahn  850 

—  Kaiserlicher  Erlafs  vom  9.  Dezember  18>9.  betr.  die  Ural-Wolga-Eisenbahn  512 

31.  Dezember  1889 

—  Kaiserlicher  Rrlafr  vom     n  januar  1890  ,  betr.  Ban  und  Betrieb  einer 

schmalspurigen  Nebenbahn  von  Bolschaja  Ochta  nach  Iriitowka  512 

4.  5. 

—  Verordnung  vom  j(.  ,^  Januar  1890,  betr.  das  Beladen  der  Gttterwagen  in 

inehrereu  Etagen  513 

—  Kaiserlicher  Erlafs  9  /21.  Januar  1890.  betr.  die  Yereinigung  der  Eisenbahnen 
Morschansk— Sysran.  Rjaschk  — Morschansk  uud  Rjaschk — Wjasma    ....  513 

—  Kaiserlicher  Erlafs  vom  12./24.  Januar  1890.  betr.  den  internatioualen  Eisen- 
bahn kongrefs   513 

24-/28.  Februar     _   L  ...... 

—  Verordnnng  vom    8 ,12  jjar/      1890,  betr.  die   Betorderung  teuergefahr- 

licher  Gegenstftnde  auf  Eisenbahnen  706 

Verordnung  vom  7./19.  April  1890,  betr.  die  Anwendung  dnrchgehender  Luft- 
drnckbrcmscn  bei  Personenzilgen  706 

—  Verordnung  vom  3./15.  Mai  1>90,  betr.  Verbesserungen  des  Sij;nalwesens  707 

—  Verordnung  vom  18.  30.  Mai  1890,  betr.  chemische  Untersuchung  und  Zer- 
reifsproben  der  Stablschienen  707 

—  Kaiserlicher  Erlafs  vom  2/14.  Marz  1890,  betr.  Vorschriften  fdr  die  Loiter 

der  Befdrderung  von  Truppen  auf  Eisenbahnen  und  Wasserstrafsen    .   .   .  >93 

Verordnung  vom  16.  24.  Miirz  1890,  betr.  Mafsnahmen  zur  Beseitiguug  der 
Konkurrenzbestrebungen  der  Eisenbahnen  894 

—  Kaiserlicher  Erlafs  vom  12.  24.  Marz  1690,  betr.  tiewiihrung  von  Kredit  an 
Eisenbahngesellschaften  »94 

22.  Mai 

—  Verordnung  vom  3  j    .  18!K»,   betr.    Vorschriften  iiber  Beforderung  von 

(.litem  in  loser  Scbiittung  s'.i4 

—  Kaiserlicher  Erlafs  vom  7./ 19.  Juni  1890,  betr.  die  Vereinignng  der  Warschau- 
Bromberger  mit  der  Warschau- Wiener  Eisenbahn  und  die  Betheiligung  des 
Staates  an  dem  Reingewinn  der  letzteren  894 

—  Kaiserlicher  Erlafs  vom  10./22.  Juni  1890,  betr.  Vorschriften  iiber  die  Ver- 
theilung  des  Reinertrags  der  Eisenbahnen.  die  aus  diesem  Reinertrag  an 
die  Reichskasse  zu  leistenden  Zahlungen  und  die  auf  die  Aktien  zu  zahlen- 

den  Dividenden  -95 

—  Verordnung  vom  10./28.  Juni  l:-90,  betr.  die  Beforderung  von  Polizeiheamten 

auf  Eisenbahnen   h«m; 

—  Verordnung  vom  Y  juli'  ^ctr"  ^enacnr'cnt'Run&  der  Eisenbahnen  von 

drohenden  Schneegestobern  496 

—  Kaiserlicher  Erlafs  vom  17.  April  1890,  betr.  die  protokollarisrhe  Feststel- 
lung  des  Verlustes  oder  der  Beschildigung  der  auf  der  Eisenbahn  befbr- 
derten  Giiter  1089 


Digitized  by  Google 


Iuhaltsvcrzeichnifs. 


xrir 


R  a  f  s  la  ml.  Kaiserlicker  Erlafs  vora  4./16.  Juni  1890,  betr.  die  Behandlnng  solcher 
ana  dem  Au3lande  auf  Eisenbahnen  ankommenden  Gilter  und  Gepiickstncke, 
auf  denen  noch  Zoll-  und  Frachtgebuhren  baften  10H6 

—  Kaiserl.  Erlafs  vora  13./2B.  Juni  1890,  betr.  die  Einrichtung  von  Getreide- 
speichern  auf  den  Stationen  der  Eisenbahn  Charkow— Nikolajew  1087 

—  Kaiserl.  Erlafs  vom  13./26.  Juni  1890,  betr.  Erhdhung  des  Kapitals  und 
Aenderung  des  25.  Statuts  der  Orel-Witebsker  Eisenbahngesellschaft  .   .   .  1087 

—  Kaiserl.  Erlafs  vom  ^  j"™.1  1890,  betr.  die  Verstaatlicbung  der  Eisenbahn 

Tarabow-Koslow  1088 

—  Kaiserl.  Erlafs  betr.  dieVerwendnng  derEisenbahnbediensteteninKriegszeiteu, 

24.  Juli 

verfiffentl.  in  d.  Zeitschr.  d.  Minist.  d.  Verkehrsanstalten  v.  5  August  10fts 

Schweiz.  Bnndesgesetz  vom  27.  Juni  1890,  betr.  die  Arbeitazeit  beim  Betrieb 

der  Eisenbahnen  und  anderer  Transportanstalten  1084 

Wiirttemberg.  Gesetz  vom  10.  Mai  1890,  betr.  die  Beschaffung  vou  Geld- 
mitteln  fur  den  Eisenbahnbau,  sowie  fur  aufserordentliche  Bediirfnisse  der 
Eisenbahnverwaltung  in  dem  Rechnungsjahre  1890/91    507 

D.  BGcherschau. 

Besprechnngen. 

Album  de  statistique  graphique  de  1888    515 

Artaria  &  Co.    Eisenbahn-  und  Postkommunikationskarte  von  Oesterreich- 

Ungarn  und  den  nordlichen  Balkanlandern  £58 

Cobn,  G.    System  der Nationalokonomie,  2.  Bd.  System  der  Finanzwissenschaft  351 

Connot,  Dr.  R.  v.  und  Weeber,  Dr.  A.  Die  Rechtsurkunden  der  osterreichischen 

Eisenbahnen   149 

Cooper,  Th.   American  Railroad  Bridges   709 

Eisenbahnkalender  fur  Oesterreich-Ungarn   151 

Encyklop&dit;  des  gesammten  Eisenbahnwesens  in  alpbabetischer  Anordnung  147 

Engel brechten,  C.  A.  v.    Raiser  Wilhelms  Orientreise  und  deren Bedeutnng 

fflr  den  dcutschen  Handel  708 

Engelmann's  Kalendcr  fiir  Eisenbabnverwaltungsbeatnte  fUr  1890    150 

Gebhard,  H.  und  Geibel,  P.  Die  Arbeiterfarailie  und  die  gesetzliche  Inva- 
lidities- und  Altersversorgung  363 

Henning,  O.    Das  Gesetz.  betr.  die  Invalidities-  und  Altersversicherung  der 

deutschen  Arbeiter  363 

Hirche,  P.    Systematische  Samralung  der  Fachausdrileke  des  Eisonbabnwesens. 

Dentsch  und  italienisch  521 

Koch.  W.,  Dr.  jur.   Handbuch  fiir  Eisenbahngttterverkehr.   1  1098 

Lewis,  Dr.  W.   Lehrbuch  des  Versicherungsrechts  150 

Manara,  Ulisse.   II  diritto  ferroviario  898 

Mertens,  O.    Das  Znfuhrgebiet  Rigas  fiir  Getreide,  Mehl  und  Grntze  ....  1095 


xrv 


InhaltsverzeichnilV. 


Morlok.  v.    Die  koniglich  wurttenibergischeit  Staatseisenbabnen  KKH 

Nemenyi,  Dr.  A.    Die  Verstaatliclmntr  dor  Kis<nbahnen  in  Ungarn  518 

Platz.  R.    Die  UntallverhiittingMorschritten  359 

Rank.  E.  (irundsatze  itir  den  Abschlul's  von  Kisenbahntarit'kartellen  .  .  897 
Roll,  Dr.  V.  und  Wnrmb.  C.    Encyklopiidie  des  gesammteii  Kist>nbabn\veseus .  147 

S chftfer,  H.    Ursprung  und  Entwicklung  der  Verkehrsmittol  1098 

Statistik  der  Uuterbeweguiii:  auf  deutschen  Eisenbabneu  t'iir  das  Jabr  1*88  in 

gTaphischer  Darstellung  358 

Uebersichtskarte   der  VenvaltungAbezirke   der   preni.-i.  Stuatseisenbahnen. 

Mafsstab  1 : 1000000    1096 

Ulrich,  F.   Traite  general  des  tariff  de  cheinina  de  fer   514 

Weeber,  Dr.  H.  und  Counot.  Dr.  R  v.    Die  Rechtsurkunden  der  osterrc-i- 

chischen  Eisenbahnen  149 

Wie  soli  tarifirt  werden?  52.' 

Wippermann,  Dr.  Karl.    Deutschcr  (iescbicbtskulender  fttr  1890    1099 

Wnnnb.  C.  und  Roll.  Dr.  V.    Encyklopfidic  des  gesaminten  Eisenbahuwesens  .  147 


Uebersicht  der  neuesten  Hanptwerke  iiber  Kisenbahnwesen  und  aus  verwandten 

Gebieten  151.   365.   524    710.   901.  1099 

Zeitschriften  152-   367.   525.    712.   902.  1101 


Rerichtigungen. 

S.  476  Spalte  4  der  Tabelle  (Einwohnerzahb  die  zweite  Zabl  von  oben  inn  Is  beif'sen: 

14  833  404  (statt  1483  340  . 
S.  898.   Die  Seitenzahl  auf  dem  obem  Itande  ist  verdruckt  in  ho8. 

Gesammtinhal  ts verzeichniss  der  JahrgHnge  I -XII. 
S.  103.   Das  hierselbst  unter  dem  Datum  des  14.  Juni  1888  abgedruckte  Krkenntnifs 
des  Oberverwaltungsgerichts  bat  das  Datum  des  14.  Juni  1889- 


Digitized  by  Google 


Theorie  der  Tarifbildung  der  Eisenbahnen 

▼on 

Lannhardt,  Geheimer  Regierungsrath, 
Professor  an  d*r  tcchninohen  Hochsohulo  an  Hannorar. 

1.  Tarifbildung  nach  gemeinwirthschaftlichem  Grundsatze. 

§  L 

EJnleltung. 

Auf  den  dffentlichen  Wegen,  auf  den  Landstrafsen  wie  anf  den 
Wasserstrafsen,  ist  der  Betrieb  jedem  beliebigen  Unternehmer  bei  Be- 
achtung  der  mil  Rucksicht  anf  die  Ordnung  und  Sicherheit.  des  Verkehrs 
erlassenen  Vorschriften  entweder  unentgeltlich  oder  gegen  Erlegung  einer 
vernal  tnifs  in  afsig  geringen  Gebfihr  freigestellt.  Die  Hohe  der  Frachtsatze 
regelt  sich  daher  nach  der  Wirkung  des  freien  Wettbewerbes  in  solcher 
"Weise,  dafs  sie  nur  urn  ein  Geringes  hoher,  als  die  Selbstkosten  des  Be- 
triebes  bleiben.  und  zwar  nur  um  ein  solehes  Mafs  hoher  als  diese  Selbst- 
kosten, dass  der  unter  den  ungunstigsten  Verh&ltnissen  arbeitende,  im 
Wettkampfe  sich  haltende  Unternehmer  noch  einen  Betriebsuberschufs  von 
einem  Betrage  erzielt,  der  ihm  genugenden  Anreiz  zur  Fortfuhrung  des 
Betriebes  bietct.  Die  Zinsen  der  Aniagekosten  und  die  Unterhaltungs- 
kosten  der  offentlichen  Land-  und  Wasserstrafsen  werden  von  der  Gemein- 
wirthschaft  getragen  und  der  Verkehr  hat,  abgesehen  von  einer  etwa  zur 
Erhebung  gelangenden  meistens  geringfugigen  Benutzungsgebuhr,  nur  die 
eigentlichen  Selbstkosten  des  Betriebes  zu  tragen.  Ob  eine  solehe  Ueber- 
I  as  sung  der  offentlichen  Strafsen  an  den  Verkehr  als  freies  unentgeltliches 
Genufsgut  wirthschaftlich  gerechtfertigt  ist  oder  nirht,  soil  spftter  unter- 
sucht  werden. 

Im  Gegensatze  zu  den  offentlichen  Land-  und  Wasserstrafsen  werden  die 
Eisenbahnen  nur  von  einem  einzigen  Unternehmer,  und  zwar  fast  allgemein 
von  dem  EigenthOmer  der  Bahn  betrieben.  Die  seltenen  Falle,  in  welchen 
der  Betrieb  von  dem  EigenthOmer  an  einen  anderen  Unternehmer  ubertragen 
wird,  oder  die  noch  selteneren  Falle,  in  welchen  der  Eigenthumer  neben 
sich  auch  noch  einem  andern  Unternehmer  die  Mitbenutzung  der  Bahn 
einraumt,  k5nnen  fuglich  unberucksichtigt  bleiben,  da  sie  an  der  wirth- 
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schaftlichen  Eigeuart  des  Eisenbahnbetriebes  nichts  andern.  Die  wirth- 
sehaftliche  Eigenart  des  EiseDbahnbetriebes  ist  die  des  Alleinbetriebes 
oder  des  Monopols.'  Dieses  Monopol  ist  allerdings  kein  ganz  unbedingtes, 
sondern  erleidet  eine  Beschrankung  durch  den  Wettbewerb  des  Verkehrs 
auf  gleichlaufenden  Land-  und  Wasserstrafsen,  durch  andere  Eisenbahnen 
und  durch  Gesetze  oder  Verwaltungsvorschriften.  welche  als  Bedingung- 
fur  die  staatliche  Genehmigung  des  Bahnbaues  erlassen  wurden.  Von 
diesen  Beschrfinkungen  ist  der  Wettbewerb  anderer  Eisenhahnen,  welcher 
in  der  Kegel  am  meistcn  betont  wird,  am  wenigsten  wirksam,  weil  er 
uberhaupt  nur  zwischen  Eisenbahnknoteupunkten  und  nicht  fur  Zwischen- 
orte  in  Frage  kommen  kann  und  dann.  wenn  er  unbequem  wird,  ohne 
Schwierigkeit  durch  Vereinbarungen  beseitigt  wird.  Es  ist  ferner  der 
Wettbewerb  der  Landstrafsen  nur  auf  kurze  Entfernungen  wirksam  und 
der  der  Wasserstrafsen  nur  in  einzelnen  Fallen  vorhanden. 

Befindet  sich  eine  Eisenbahn  im  Privatbcsitze,  so  wird  ihre  Aus- 
nutzung  als  Monopol  allgemein  und  wesentlich  nur  durch  Staatsgesetze 
und  Regierungsvorschriften  eingeschrankt  werden  konnen;  innerhalb  der 
hierdurch  gezogenen  Schranken  wird  die  Verwaltung  aber  ganz  und  gar 
nach  dem  privat  wirthsc  haft  lichen  Grundsatze  geschehen,  welcher 
auf  Erzielung  eines  moglichst  hohen  Betriebsuberschusses  gerichtet  ist. 
Es  ist,  wie  Ulrich  in  seinem  Buche  uber  das  Eisenbahntarifwesen  mit  Ent^ 
schiedenheit  betont,  „ein  vergebliches  Bemuhen,  Privatbahnen  durch  Ge- 
setze und  Verwaltungsvorschriften  dazu  bringen  zu  wollen.  dafs  sie  ihrer 
Natur  entgegen  in  ihrer  Tarifbildung  und  Verkehrspolitik  die  allgemeinen 
Interessen  vor  ihren  Privatinteressen  berucksichtigen." 

Fur  die  Verwaltung  der  Staats eisenbahnen  kann  es  uuter  alien 
Umstanden  aber  nur  das  einzige  Ziel  geben,  die  Tarifbildung  in  der  fur 
das  Gemeinwohl  gunstigsten  Weise  zu  gestalteu.  Man  kann  aber  unter 
Festhaltung  dieses  allgemeinen  Ziels,  wie  Sax  in  seinem  Buche:  „Die 
Verkehrsmittel  in  Volks-  und  Staatswirthschaft.  Wien  1878."  bemerkt,  fflr 
die  Verwaltung  drei  verschiedene  Grundsatze  aufstellen:  namlich  den  ge- 
mein wirthschaf tlichen  Grundsatz,  den  privat wirthschaftlichen 
Grundsatz  und  den  Grundsatz  der  Gebuhrenerhebung. 

Nach  dem  gemein  wirt lis  eh  aft  I  iche  n  Grundsatze  sind  die  Fracht- 
satze  in  soldier  Weise  fest  zu  stellen,  dafs  der  wirthschaftliche  Nutzen 
der  Eisenbahnen  nach  Abzug  der  Betriebskosten,  der  Unterhaltungskosten 
und  der  Zinsen  der  Anlagekosten  das  hftchste  mftgliche  Mafs  erreicht,  ganz 
unbekiimmert  darum,  welchem  Einzelwesen  der  Gemeinwirthschaft  der 
Nutzen  des  Verkehrs  oder  die  Aufbringung  der  Kosten  zufallt. 

Nach  dem  privat  wirthschaf  tlichen  Grundsatze  muss  aber  wie 
bei  den  Privateisenbahnen,  ohne  Beriicksichtigung  des  unmittelbar  zu  er- 
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reiehenden  wirthsehaftlichen  Nutzens,  der  hfichste  Betriebsubprschufs  er- 
strebt  werden.  Der  nach  Deckung  der  Zinsen  der  Anlagekosten  von 
diesem  Betriebsuberschusse  verbleibende  Rcingewinn  fliefst  dann  aber 
nicbt  wie  bei  den  Privateisenbahnen  einzelnen  Privatpersonen  zu,  sondern 
kommt  der  Gemeinwirthschaft  zu  Gute. 

Nach  dem  Grundsatze  der  Gebuhrenerhebung  wird  ein  Mittel- 
weg  zwischen  den  beiden  erwiihnten  Verwaltungsgrundsatzen  eingehalten, 
indem  zur  Erreichung  eines  grftfseren  unmittelbaren  wirthsehaftlichen 
Nutzens  die  Frachteatze  so  weit  ermafsigt  werden,  dafs  nicht  mehr  der 
mdgliche  hftchste  Betriebsubersehufs  gewonnen,  sondern  nur  ein  Ueber- 
schufs  in  solehem  Betrage  erzielt  wird,  als  nach  der  allgemeinen  Lage  des 
Ktaatshaushalts  zur  vollen  oder  theilweiscn  Deckung  der  Zinsen  der  An- 
lagekosten der  Eisenbahnen  oder  auch  zur  Erreichung  eines  bestimmten 
Ueberschusses  flber  diese  Zinsen  als  erwunscht  erscheint. 

Es  soil  nun  untersucht  werden,  welche  Gesetze  und  Hegeln  fur  die 
Tarifbildung  nach  den  drei  verschiedenen  Verwaltungsgrundsatzen  sich 
ergeben  und  nach  welchem  dieser  Grundsatze  die  Frachtbildung  am  zweck- 
mafsigsten  vorgenommen  wird.*) 

§2. 

Gemelnwlrthachaftlich  gunstigste  Frachtbildung  fiir  die  Versendung  eines  Gutes  von  unba 

schrinkter  Erzeugungsmenge. 

Sind  die  Betriebskosten,  welche  der  Eisenbahnverwaltung  aus  der 
Versendung  einer  Giitereinheit  auf  einc  bestimmte  Entfemung  erwachsen. 
=  B  und  wird  dafiir  einc  Fracht  -  F  erhoben,  so  gewinnt  die  Eisenbahn 


*)  Die  vorkoniujenden  Buchstabenbezeichnungen  haben  folgende  Bedeutung: 
b     Betriebskosten  fiir  das  Tonnen-  bezw.  Personenkilometor. 

c     Betrag,  urn  welchen  die  Abfertigungsgebtthr  die  Selbstkosten  fUr  Aufnahme  and 

Abgabe  einer  Tonne  bezw.  einer  Person  nbertrifft. 
f     Fracbtsatz  fdr  das  Tonnenkilometer  oder  Fahrgeld  fiir  das  Personenkilometer. 
g     Gemeinwirthschaftlichcr  Gewinn,  welcher  ans  der  Versendung  einer  Giitereinheit 

entsteht  oder  auch  der  anf  die  Flacheneinheit  des  Verkehrsgebietes  entfallende 

gemeinwirthschaftliehe  Gewinn. 
m    Einschrankunprssrad  des  Verkehrs,  das  ist  das  Verhilltnifs  der  thatsachlichen 

Versendungsgrenze  zur  wirthsehaftlichen  Versendungsgrenze. 
r     ausserste  Versendungsweite 

u     Betrag  der  ansser  dem  Fahrgeldc  bei  einer  Reise  entstehenden  Unkosten  fiir 

ein  Kilometer  Fahrlange. 
v     Versendungswerth  eines  Gutes.  das  ist  die  lulchste  Fracht7  nach  dcren  Auf- 

schlag  es  noch  Abnahme  ftndet. 
x     beliebige  Lange  in  Kilometern. 

r.     Verbaltnifs  der  thatsachlichen  zur  frachtgemafsen  Versendungsgrenze. 

y     Verkebrsdicutijjkeit,  das  ist  die  auf  die  Flacheneinheit  des  Verkehrsgebietes 

entfallende  Verkehrsmenge. 
G    Gesammtfirrafse  des  gemeinwirthschaftlichen  Gewinns. 
N    Anzahl  der  Tonnenkilometer,  bezw.  der  Personenkilometer. 
U    Gesamratgrolse  des  Betriebsubcrschusses 
V    Verkohrsmenge  nach  Tonnen  oder  Personen. 

W  Abktlrzung  fur  den  Ausdruck  r  ^  . 

1" 


Digitized  by  Google 


4 


Theorie  der  Tarifbildung  der  EiBenbahnen. 


an  die8er  Giitereinheit  einen  Betriebsubersehufs  U  =  F  —  B.  Wird  jetzt 
die  Fracht  um  einen  kleinen  Betrag  dF  herabgesetzt,  so  vennindert  sich 
der  Betriebsuberschufs  der  Eisenbahn  um  diese  GrOfse,  wahrend  der 
Empfanger  oder  der  Versender  des  Gutes  oder  auch  Beide  zusammen 
nach  irgend  welchem  Theilungsverhaltnisse  genau  den  gleichen  Betrag 
gewinnen.  Ffir  alle  an  der  Versendung  dieser  Giitereinheit  Betheiligten 
gleichen  sich  also  die  in  Folge  der  Frachtherabsetzung  entstehenden  Ver- 
luste  und  Vortheile  aus,  so  dass  vom  gemeinwirthschaftlichen  Standpunkte 
die  Herabsetzung  der  Fracht  fur  diese  Giitereinheit  gleichgultig  ist. 

AUein  die  in  Folge  der  Frachtermafsigung  fur  den  Empfanger  des 
Gutes  entetehende  Vermindernng  des  Guterpreises  raft  eine  vermehrte 
Nachfrage  hervor,  welche  auch  wirklich  befriedigt  werden  wird,  wenn  es 
sich  um  Guter  handelt,  deren  Menge  genugend  gesteigert  werdeu  kann, 
wie  bei  den  moisten  Erzeugnissen  der  Gewerbthatigkeit,  des  Bergbaues, 
des  Salinenbetriebes  u.  s.  w.  der  Fall  ist.  Die  Betrachtung  soil  zunftchst 
auf  diese  Gattung  von  Gfltern,  also  auf  Guter  von  unbegrenzter  Er- 
zeugungsmenge  beschrftnkt  bleiben. 

Die  Herabsetzung  der  Fracht  um  den  kleinen  Betrag  dF  hat  dann 
eine  Vermehrung  der  fruher  zur  Versendung  gekommenen  Gfltermenge  y 
um  irgend  welchen  kleinen  Betrag  Ay  zur  Folge.  Der  Empfanger  des 
Gutes  macht  an  diesem  Mehrbezuge  d^  keineu  Gewinn,  denn  er  bezahlt 
genau  das  dafur,  was  er  ihm  werth  ist,  und  wurde  ihn  nicht  genommen 
haben,  wenn  der  Preis  um  dF  hOher  geblieben  ware. 

Der  Hersteller  des  Gutes  kann  die  gesteigerte  Nachfrage  unter  Ura- 
standen  zu  einer  Erhohung  des  fruher  fur  die  Gutereinheit  erhaltenen 
Preises  P  um  den  Betrag  dP  benutzen.  Es  mufs  diese  Erhahung  dP 
aber  immerhin  niedriger  bleiben  als  dF,  so  dafs  fur  den  Empfanger  eine 
Preisermafsigung  verhleibt,  welche  denselben  zu  einem  erh5hten  Bezuge 
veranlafst.  Der  Hersteller  des  Gutes  erzielt  dann  eine  Erhohung  seines 
Gewinnes  um  (y  -f  &y)  dP  oder  unter  Vernachlassigung  der  kleinen 
GrOfse  zweiter  Ordnung  um  yd?,  so  dass  dem  Empfanger  des  Gutes  nur 
ein  Gewinn  y  (dF  —  dP)  ttbrig  bleibt,  beide  zusammen  aber  die  Summe 
yd¥  gewinnen,  welche  die  Eisenbahn  bei  der  Frachtherabsetzung  einbflfst. 
Es  ist  ubrigens  auch  mflglich,  dass  der  Hersteller  des  Gutes  in  Folge  des 
vermehrten  Absatzes  den  Preis  fflr  die  Eiuheit  um  dP  herabsetzen  kann, 
ohne  dafs  sich  sein  Gesammtgewinn  yermindert.  Dann  wurde  der 
Empfanger  des  Gutes  einen  Gewinn  y  (d  F  +  d  P)  erzielen,  welcher  den 
Verlust  der  Eisenbahn  um  ydP  ubertrifft.  Dieser  Betrag  yd?  erscheint 
sonach  als  ein  gemeinwirthschaftlicher  Gewihn  der  Frachtherabsetzung, 
welcher  indessen  unberucksichtigt  bleiben  mufs,  weil  er  allgemein  nicht 
ermittelt  werden  kann  und  iiberhaupt  nur  in  einzelnen  Fallen  vorkoramt. 
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Aber  die  Frachtermafsigung  hat  einen  andern  gemeinwirthschaft- 
lichen  Gewinn  zur  Folge,  welcher  unter  alien  Umst&nden  eintritt,  so  Ian  go 
die  ermaasigte  Fracht  noch  hoher  als  die  Selbstkosten  des  Betriebes  bleibt. 
£8  ist  dies  der  Betriebsuberschuss  an  dem  durch  die  Fracht- 
herabsetzung  neu  geweckten  Verkehr  dy,  welcher  (F  —  B  —  dF)  &y 
oder  unter  Vernachlassigung  der  kleinen  GrOsse  zweiter  Ordnung 
(F  —  B)  d  y  betragt. 

Die  ganze,  aus  der  Herabsetzung  der  Fracht  entstehende 
ErhOhung  des  gemeinwirthschaftlichen  Nutzens  der  Eisen- 
bahnen besteht  sonach  aus  dem,  an  dem  neu  geweckten  Verkehr 
gewonnenen  Betriebsfiberschufs. 

Bei  jeder  weiteren  Frachtherabsetzung  vollzieht  sieh  der  gleiche  Vor- 
gaug,  indem  fur  den  schon  vorher  bestandenen  Verkehr  Gewinn  und  Ver- 
lust  sich  ausgleichen,  dagegen  ein  neuer  Verkehr  geweckt  wird,  dessen  Be- 
triebsfiberschufs eine  ErhOhung  des  gemeinwirthschaftlichen  Nutzens  der 
Eisenbahnen  bildet.  Der  in  solcher  Weise  mit  fortschreitender  Herab- 
setzung der  Fracht  immer  mehr  anwachsende  gemeinwirthschafUiche 
Nutzen  der  Eisenbahnen  kann  erst  dann  keine  weitere  Steigerung  mehr 
erfahren,  hat  also  sein  groTstes  Mafs  erreicht,  wenn  die  Fracht  bis  auf  die 
Selbstkosten  des  Betriebes  herabgesetzt  ist. 

Bei  der  allmahlich  in  kleinen  Abstufungen  vorgenommen  gedachten 
Frachtherabsetzung  geht  jedesmal  ein,  der  Frachtermafsigung  gleich- 
kommender  Gewinnbetrag  von  der  Eisenbahnverwaltung  auf  Empfanger 
oder  Hersteller  der  Gttter  fiber,  wogegen  der  Eisenbahn  ein  neuer  Gewinn 
aus  dem  neu  geweckten  Verkehre  zufliefst.  So  erklart  es  sich,  dafs,  ob- 
wohl  der  Zuwachs  an  gemeinwirthschaftlichem  Gewinn  zun&chst  der  Eisen- 
balmverwaltung  zufallt,  doch  schliefslich,  wenn  der  gemeinwirthschaftliche 
Nutzen  der  Eisenbahnen  durch  Herabsetzung  der  Fracht  bis  auf  die  Be- 
triebsselbstkosten  sein  hOchstes  mOgliches  Mafs  erreicht  hat,  die  Eisenbahn 
gar  keinen  Gewinn  mehr  erzielt,  weil  sie  den  ganzen  Gewinn  an  die 
Empfanger  und  Versender  der  Gfiter  abgegeben  hat. 

Die  Wahrheit  des  Satzes,  dafs  der  hOchste  mOgliche  gemein- 
wirthschaftliche Nutzen  der  Eisenbahnen  durch  Feststellung 
der  Fracht  auf  die  Selbstkosten  des  Betriebes  erreicht  wird, 
ist  aber  bis  jetzt  nur  fur  solche  Guter  nachgewiesen,  deren  Erzeugungs- 
menge  wenn  auch  nicht  bis  ins  Unbegrenzte,  so  doch  bis  zu  einem  solchen 
Mafse  gesteigert  werden  kann,  dafs  die  Nachfrage  bei  der  durch  den 
gunstigsten  Frachtsatz  entstehenden  Preisermafsigung  noch  gedeckt 
werden  kann. 
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§3. 

BOTielnwIrthichaflllch  gflnstigtte  Fraohtblldung  fOr  die  Veraending  einea  Gutes,  dessen 

Menge  nicht  belleblg  vermehrt  werden  kuin. 

Zu  der  hier  in  Betrachtung  zu  ziehenden  zweiten  Gruppe  voii 
Gutern,  deren  Menge  nicht  beliebig  vermehrt  werden  kann,  gehoren  aufser 
den  eigentlichen  Seltenheitsgutern,  deren  Menge  unabanderlich  gegeben  ist, 
auch  die  meisten  Erzeugnisse  der  Land-  und  Forstwirthschaft,  der  Jagd 
und  Fischerei  und  einzelne  Erzeugnisse  der  Gewerbthfitigkeit,  deren  Menge 
nicht  fiber  ein  gewisses  Mafs  hinaus  gesteigert  werden  kann. 

Auch  fur  diese  Gruppe  von  Gfitern  bewirkt  jede  Herabsetzung  der 
Fracht,  durch  welche  das  Gut  fur  den  Empfanger  billiger  werden  wurde, 
eine  vermehrte  Nachfrage.  Da  diese  aber  gar  nicht  oder  doch  nur  in  un- 
zureichendem  Mafse  befriedigt  werden  kann,  so  wird  der  Preis  des  Gutes 
am  Ursprungsorte  erhflht  werden.  Handelt  es  sich  um  die  Versendung 
eines  Gutes  von  unabanderlicher  Menge  zwischen  zwei  gegebenen  Orten, 
so  wurde  bei  einer  Frachtherabsetzung  zunachst  der  Empfanger  des  Gutes 
dasselbe  um  den  Betrag  dieser  Frachtermafsigung  billiger  beziehen,  in 
Folge  dessen  seine  Nachfrage  steigern  und  dadurch  eine  ErhOhung  des 
Preises  am  Urspmngsorte  hervorrufen.  Die  Preisbewegung  wird  ihr  Ende 
erreichen,  sobald  der  Empfanger  den  friiheren  Preis  wieder  bezahlt,  bei 
welchem  seine  Nachfrage  durch  die  verffigbare  Gutermenge  gedeckt  wird, 
und  der  Versender  des  Gutes  einen  um  den  Betiag  der  Frachtermafsigung 
hdheren  Preis  erhalt.  Der  Versender  des  Gutes  hat  also  gewonnen,  was 
die  Eisenbahn  einbufste,  so  dafs  vom  gemeinwirthschaftliclien  Standpunkte 
die  Frachtherabsetzung  vollstandig  gleichgultig  ist.  Umgekehrt  wurde 
auch  eine  Erhdhung  der  Fracht,  bei  welcher  der  Versender  das  verlieren 
wurde,  was  die  Eisenbahn  gewinnt,  gemeinwirthschaftlich  ohne  Bedeutung 
sein  und  so  weit  getrieben  werden  kftnnen,  bis  der  Versender  im  Preise 
nahezu  auf  die  Selbstkosten  herabgedruckt  ware  und  bei  einer  weiteren 
Preisminderung  den  Verkauf  und  die  Versendung  des  Gutes  aufgeben 
wurde.  Von  der  hierdurch  bestimmten  obereu  Grenze  ab  kann  die  Fracht 
auf  jeden  beliebigen  Betrag  herabgesetzt  werden,  ohne  dafs  gemeinwirth- 
schaftlich Gewinn  oder  Verlust  entsteht. 

Allein  der  in  Betrachtung  gezogene  Fall  kann  in  voller  Scharfe 
praktisch  uberhaupt  nicht  vorkommen.  Anders  gestaltet  sich  die  Sac  he 
dagegen.  wenn  es  sich  um  die  Vertheilung  eines  in  unveranderlicher 
Menge  vorhandenen  Gutes  von  deni  Ursprungsorte  aus  fiber  ein  Absatz- 
gebiet  handelt.  Es  wird  dann  das  Gut,  entsprechend  der  mit  der  Ver- 
sendungsweite  wachsenden  Fracht,  mit  zunehmender  Entfernung  vom 
Ursprungsorte  theurer  und  demzufolge  die  Nachfrage  geringer.    Bei  Vor- 
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aussetzung  einer  fur  die  ganze  Ausdehnung  des  Absatzgebietes  gleich- 
artigen  Verkehrsbeschaffenheit  raufs  sonach  die  auf  die  Flacheneinheit  ent- 
fallende  Verkehrsmenge,  welche  Verkehrsdichtigkeit  gen  ami  t  werde, 
mit  der  Entfernung  vom  Ursprungsorte  des  Gutes  oder  vom  Marktorte 
geringer  werden. 

Wird  nun  der  Frachtsatz,  etwa  die  Fracht  fur  das  Tonnenkilometer. 
herabgesetzt  und  bleibt  der  Preis  am  Ursprungsorte  vorlaufig  unverandert, 
so  erfahrt  der  Preis  fur  die  Empfanger  der  Gfiter  eine  mit  zunehmender 
Entfernung  vom  Marktorte  betrachtlicher  werdende  Ermafsigung.  Dies 
fiohrt  zu  einer  ebenfalls  mit  wachsender  Entfernung  vom  Marktorte  zu- 
nehmenden  Erbohung  der  Nachfrage,  die  sich  sogar  bis  fiber  die  fruhere 
Grenze  des  Absatzgebietes  ausdehnt.  Da  aber  wegen  der  unveranderlichen 
Gutennenge  diese  erhfihte  Nachfrage  nieht  befriedigt  werden  kann,  so 
bewirkt  dieselbe  eine  ErhOhung  des  Guterpreises  am  Ursprungsorte.  die 
alle  Abnehmer  in  gleichem  Mafse  trifft.  Diese  Preissteigerung  wird  erst  ihren 
A.bschlufs  finden,  wenn  die  innerhalb  des  ganze n  Absatzgebietes  nun 
wieder  geringer  werdende  Nachfrage  auf  das  fruhere  Mai's  gesunken  ist, 
welches  durch  die  verffigbare  Giitermenge  gedeckt  werden  kann.  In  der 
Nahe  des  Ursprungsortes  Cibertriflfl  diese  Steigerung  des  Guterpreises  die 
Vermindcrung  der  Fracht,  hat  also  hier  eine  Verringerung  der  Verkehrs- 
dichtigkeit zur  Folge:  in  einem  bestimmten  Abstande  kommt  die  Er- 
bOhung des  Ursprungspreises  der  Frachtverminderung  gleich,  so  dafs  dort 
Gaterpreis.  Nachfrage  und  Verkehrsdichtigkeit  unverandert  bleiben;  daruber 
hinaus  aber  fibertrifft  die  Frachtermafsigung  die  Erhohung  des  Ursprungs- 
preises, so  dafs  der  Bezugspreis  geringer  und  demzufolge  die  Verkehrs- 
dichtigkeit grofser  wird.  Wenn  also  auch  die  Giitermenge  eine  unvcr- 
anderliche  ist.  so  wird  doch  durch  die  in  der  Nahe  des  Marktortes  ent- 
stehende  Verminderung  und  die  in  grofserera  Abstande  eintretende  Er- 
hOhung der  Verkehrsdichtigkeit  dieZahl  der 
zur  Vert  heilung  fiber  das  Absatzgebiet 
zu  lei  stendenTonnen  kilo  meter  in  Folge 
der  Frachtherabsetzung  grofser. 

Der  geschilderte  Vorgang  ist  durch  Fig.  1 
dargestellt.  Am  Marktorte  M  werde  der  als 
Ordinate  aufgetragene  Preis  M  P  gezahlt  und 
im  Abstande  MA  vom  Marktorte,  an  der 
Grenze  des  Absatzgebietes,  der  hdchste  Preis 
AF,  zu  welchero  das  Gut  noch  Abnehmer 
findet,  so  dafs  die  Linie  PF  die  an  irgend  welchem  Abscissenpunkte  zwischeu 
M  und  A  als  Ordinaten  aufgetragenen  Preise  begrenzt.  Wird  jetzt  der  kilome- 
trische  Frachtsatz  herabgesetzt,  so  dafs  die  Preislinie  PF  in  die  flachere  Lage 
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PC  fibergeht,  so  wfirde,  falls  das  Gut  in  beliebiger  Menge  vorhanden  ware, 
sich  das  Absatzgebiet  fiber  A  binaus  bis  B  ausdehnen  und  fiberdies  inner- 
halb  des  ganzen  Absatzgebietes  in  Folge  der  Preisverminderung  die  Ver- 
kehrsdichtigkeit  zunehmen.  Da  aber  die  Menge  des  Gutes  unveranderlich 
gegeben  ist,  so  hat  die  gesteigerte  Nachfrage  eine  Erhdhung  des  Preises 
;im  Marktorte  von  MP  auf  MD  zur  Folge.  wobei  eine  Begrenzung  der 
Preise  durch  die  parallel  zu  PC  gezogene  Linie  DE  eintritt,  welche  zeigt, 
dais  bis  zur  Linie  HJ  der  Guterpreis  in  Folge  der  Frachtherabsetzung 
steigt  und  die  Verkehrsdichtigkeit  daher  abnimmt,  fiber  HJ  hinaus  aber 
der  Preis  sinkt  und  die  Verkehrsdichtigkeit  zunimmt,  wobei  eine  Aus- 
dehnung  des  Absatzgebietes  stattfindet. 

Das  wirthschaftliehe  Ergebnifs  des  Vorganges  erkennt  man  am  besten, 
wenn  man  zunachst  annimmt,  dafs  bei  der  Frachtherabsetzung  der  Preis 
am  Ursprungsorte  und  die  Verkehrsdichtigkeit  innerhalb  des  ursprfing- 
lichen  und  unerweitert  bleibenden  Absatzgebietes  sich  nicht  andert,  dann 
gewinnen  die  Empfanger  des  Gutes  fiberall  genau  den  von  der  Eisenbahn 
eingebfifsten  Frachtbetrag,  so  dafs  gemeinwirthschaftlich  nichts  geandert 
ist.  Kommt  jetzt  die  in  Folge  der  Preisverminderung  eintretende  Erh5hung 
der  Nachfrage  zur  Wirkung  und  wird  dadurch  der  Guterpreis  am 
Ursprungsorte  gesteigert,  bis  die  Verrainderung  der  Verkehrsdichtigkeit 
in  der  Nahe  des  Marktortes  der  Vermehrung  der  Verkehrsdichtigkeit  in 
dem  aufseren  Theile  des  Absatzgebietes  gleichkommt,  so  ist  fur  die  Ver- 
sender  und  Empfanger  des  Gutes  wieder  gemeinwirthschaftlich  nichts  ge- 
andert,  da  die  PreiserhOhung,  welchc  der  Hersteller  des  Gutes  gewinnt, 
von  den  Empfangern  mehr  gezahlt  also  eingebfifst  wird.  Dagegen  fliefst 
der  Eisenbahn  ein  neuer  Gewinn  in  dem  Betriebsfiberschufs  zu,  welchcn 
sie  an  dem  Mehrbetrage  der  zu  leistenden  Tonnenkilometer  gewinnt.  Mit 
fort8chreitender  Herabsetzung  des  Frachtsatzes  wird  dieser  Gewinn  immer 
grOfser  und  erreicht  sein  hOchstes  Mafs  erst,  wenn  die  Fracht  bis  auf  die 
Selbstkosten  des  Betriebes  herabgesetzt  ist. 

Ganz  ahnlich  lafst  sich  der  Beweisgang  fur  die  Versorgung  eines 
Verbrauchsortes  mit  Erzeugnissen  ffihren,  deren  Menge  von  der  Grflfse 
des  Bezugsgebietes  abhangig  ist. 

Der  Marktpreis  des  Gutes  am  Verbrauchsorte  wird  durch  den  Preis 
be8timmt,  zu  welchem  das  Gut  an  der  aufseren  Grenze  des  Bezugsgebietes 
zu  haben  ist,  unter  Aufschlag  der  Fracht  von  dort  bis  zum  Verbrauchs- 
ort.  Die  Verkaufer  des  Gutes  erzielen  eineu  urn  so  hsheren  Preis,  je 
naher  sie  am  Marktorte  wohnen,  n&mlieh  den  Marktpreis  abzfiglich  der 
l)is  zum  Marktorte  zu  entrichtenden  Fracht.  Mit  der  Erweiterung  des 
Bezugsgebietes  wachst  der  Marktpreis  und  die  dem  Marktorte  zugeffihrte 
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Fig.  I. 


Gutermeuge,  bis  diese  so  grofs  und  der  Preis  so  hoch  geworden  ist,  dafs 
erne  weitere  Zufuhr  keine  Abnehmer  mehr  finden  wfirde. 

Wird  jetzt  der  Frachtsatz  fur  das  Tonnenkilometer  herabgesetzt,  so 
sinkt,  wenn  die  GrOfee  des  Marktgebietes  vorlaufig  als  unverandert  an- 
genommen  wird,  der  Preis  am  Marktorte  um  den  Betrag  der  Fracht- 
erna&fsigung  von  der  aufsersten  Grenze  des  Bezugsgebietes.  Die  an  der 
Grenze  des  Bezugsgebietes  wohnenden  Verkaufer  des  Gates  erhalten  un- 
verandert den  fruheren  Preis,  wogegen  alle  naher  dem  Marktorte  an- 
gesiedelten  Hersteller  des  Gutes  so  viel 
billiger  verkaufen  mussen  als  die  Fracht- 
ermafsigung  von  ihrem  Wohnsitze  bis  zur 
Grenze  des  Bezugsgebietes  betragt. 

In  Fig.  2  sind  die  Preise  als  Ordi- 
naten  anfgetragen  und  durch  die  Preislinie 
PF  verbnnden,  wobei  PM  der  Marktpreis 
and  AF  der  Preis  an  der  Grenze  des  Be- 
zugsgebietes ist.  Nach  der  Frachtherab- 
setzuog  sinkt  der  Preis  am  Marktorte  auf 
MD  und  die  Preise  werden  nun  durch  die  Preislinie  DF  begrenzt. 

Ist  der  Halbmesser  des  kreisfftrmigen  Bezugsgebietes  M  A  =  r,  die 
Verkehrsdichtigkeit  y,  so  ist  die  Zahl  der,  dem  Marktorte  zugefuhrten 

9 

(jfitereinheiteu  =  ynr*.  Da  die  durchschnittliche  Versendungsweite  =  g  r 

ist,  so  erhebt  die  Eisenbahn  bei  einem  Frachtsaize  f  eine  Fracht  im  Be- 
2 

trage^  fynr*.    Wird  die  Fracht  um  df  hcrabgesetzt,  so  bufst  die  Eisen- 
2 

bahn  ^nr5  .df  ein,  dagegen  sinkt  der  GQterpreis  am  Marktorte  um  rdf, 

also  fur  die  gesaramte  Gutermeuge  um  y^r'df.  Ein  um  x  vom  Marktorte 
wohnender  Verkaufer  des  Gutes  erhalt  in  Folge  der  Frachtherabsetzung 
fur  die  Gfitereinheit  (r  — x)df  weniger,  mithin  verlieren  sanimtliche  Ver- 
kaufer den  Betrag 

r 

2nyJ*(r  —  x)dfxdx 
o 

also  ^yjrr'df.   Der  Verlust  der  Eisenbahn  und  der  Verkaufer  gleicht  sich 
o 

also  gegen  den  Gewinn  der  Verbraucher  des  Gutes  aus,  so  dafs  die  Fracht- 
herabsetzung gemeinwirth8chaftlich  gleichgQltig  sein  wiirde,  wenn  der 
Stand  der  Preise  so  bliebe.  Allein  die  Verminderung  des  Marktpreises 
weckt  eine  vermehrte  Nachfrage,  welche  nur  durch  eine  Erweiterung  des 
Bezugsgebietes  gedeckt  werden  kann,  zu  deren  Erreichung  wieder  eine 
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Erh5hung  des  Marktpreises  eintreten  mufa,  etwa  um  das  Mafs  DC  in 
Fig.  2.  Hierbei  gewinnen  die  Verkaufer  wieder  deu  Betrag,  welchen  die 
Abnehmer  des  Gutes  einbafsen,  aber  der  Eisenbahn  fliefst  aus  der  Er- 
weiterung  des  Bezugsgebietes  und  der  damit  verbundenen  Steigerung  des 
Verkehrs  ein  erhohter  Gewinn  zu,  welcher  den  gemeinwirthschaftlichen 
Nutzen  der  Fraehtherabsetzung  darstellt.  Dieser  Nutzen  wird  mit  fort- 
sehreitender  Herabsetzung  der  Fracht  zunehmen  und  sein  hflchstes  Mafe 
erreichen,  wenn  die  Fracht  bis  auf  die  Selbstkosten  des  Betriebes  herab- 
gegangen  ist. 

Es  ist  also  auch  fur  die  zweite  Gruppe  von  Gutern,  deren  Erzeugungs- 
menge  nicht  beliebig  vermehrt  werden  kann,  sei  es,  dafs  sie  von  einem 
Ursprungsorte  fiber  ein  Absatzgebiet  vertheilt  oder  aus  einem  Bezugs- 
gebiete  zur  Versorgung  eines  Verbrauchsortes  herbeigeschafft  werden,  der 
Nachweis  geliefert,  dafs  bei  ihrer  Versendung  der  hdchste  mflgliche  gemein- 
wirthschaftHche  Gewinn  bei  Feststellung  der  Fracht  auf  die  Betriebsselbst- 
kosten  erreicht  wird. 

§*■ 

Gemelnwirthsobaftllob  gQnstlgsto  Fractatbildung  bei  EJoschraakung  der  Versendungsweite 

dorch  benachbarte  Marktorte. 

In  den  ineisten  Fallen  erfahrt  das  Verkehrsgebiet  eines  Marktortes 
eine  Einsehrankung  (lurch  den  Wettbewerb  benarhbarter  Marktorte. 

Die  Grenze  der  Versorgungsgebiete  zweier  benachbarten  Verbrauchs- 
orte  legt  sich  in  solcber  Weise  fest,  dafs  von  derselben  aus  bei  der  Ver- 
sendung des  Gutes  nach  jedem  der  beiden  Marktorte  bei  Abzug  der  Fracht 
von  dem  Marktpreise  der  gleicbe  ErlOs  verbleibt.  Bestehen  also  an  den  um 
a  Kilometer  von  einander  entfernten  Marktorten  die  Preise  m  und  m,«  so 
mufs  bei  einem  kilometrischen  Frachtsatze  f  die  Grenze  der  Marktgebiete 
um  ein  Mafs  x  von  dem  ersten  Marktorte  entfernt  sein,  welches  man  aus 
der  Gleichung  m— fx  =  m,—  f  (a— x)  zu 

a     m — ni! 
X~2+  2f 

hndet.  Es  ist  sonach  der  Weg  von  der  Grenze  der  Marktgebiete  zu  dem 
Marktorte,  an  welchem  der  hOhere  Preis  m  besteht,  um  — ^ — 1  weiter  als 

nach  dem  billigeren  Marktorte. 

Wird  der  Frachtsatz  f  jetzt  herabgesetzt ,  so  erweitert.  sich  das  Ver- 
sorgungsgebiet  desjenigen  Marktortes,  an  welchem  der  hdhere  Preis  ge- 
zahlt  wird. 
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In  Fig.  3  sind  die  an  den  Marktorten  M  und  M,  besteheuden  Preise 
m  =  MP  und  m,  =  M,P,  und  an  der  Grenze  der  Marktgebiete  G  der  bei 
einem  Frachteatze  f  gezahlte  Preis  GH  als  Ordinaten  aufgetragen,  so  dafs 
die  irgendwo  zwiaehen  M  und  M,  fur 
das  Flachenerzeugnifs  gezahlten  Preise 
durch  Ordinaten  gemessen  werden,  deren 
obere  Endpunkte  durch  die  Preislinieu  PH 
und  P,H  bestimmt  werden.  Wird  der 
Fracht8atz  herabgesetzt ,  so  wurden,  so 
lange  die  Marktpreise  unverandert  blei- 
ben,  diese  Preislinien  in  die  flacheren 
Lagen  PE  und  PtA  Qbergehen,  wobei 
die  Hersteller  des  Gutes  uberall  den 
Betrag  gewinnen,  welchen  die  Eisenbahn  einbufst.  Es  wird  hierbei  an 
der  Grenze  der  Marktgebiete  bei  der  Versendung  nach  dem  theueren 
Marktorte  M  ein  urn  das  Mafs  AE  hfiherer  Preis  erzielt,  als  bei  der 
Versendung  nach  dem  Marktorte  M,.  Dieser  Umstand  mufs  zu  einer 
Erweiterung  des  Marktgebietes  des  theuereu  Marktortes  Veranlassung 

werden,  welche  sich  bei  einer  Frachtermafsigung  df  auf  dx  =  — g-^-1  df 

Btellt.  Am  Marktorte  M  wird  dann  in  Folge  der  vermehrten  Zufuhr 
der  Preis  urn  einen  Betrag  dm  =  PD  sinken,  wahrend  umgekehrt  das 
verminderte  Augebot  am  Marktorte  M,  zu  einer  ErhOhung  des  Preises 
um  dm,  =  P,D,  fuhrt.  Auch  diese  Preisanderung  ist  gemeinwirthsehaftlich 
gleichgultig,  da  sich  Gewinn  und  Verlust  auf  Seite  der  Kaufer  und  Ver- 
kaufer  des  Gutes  ausgleichen.  Durch  die  nach  Abschlufs  dieser  Preis- 
bewegung  verbleibende  VTerschiebung  der  Grenze  beider  Marktgebiete  um 

das  Mafs  dx  =  ^m  df  ist  aber  eine  Vermehrung  der 

zu  leistenden  Tonncnkilometer  eingetreten,  an  welchen  die  Eisenbahn  einen 
Betriebsubersehufs  erzielt,  welcher  als  der  gemeinwirthschaftliche  Gewinn 
der  Frachtermafsigung  erscheint.  Dieser  Gewinn  erreicht  mit  fortschrei- 
tender  Herabsetzung  der  Fracht  sein  tmchstes  Mafs,  wenu  diese  bis  auf 
die  Selbstkosten  des  Betriebes  herabgegangen  ist.  Der  erreichbare  Gewinn 
wird  um  so  gr5fser  je  erheblicher  der  Unterschied  der  Marktpreise  an  den 
benachbarten  Marktorten  ist  und  wird  fur  den  besonderen  Fall,  dafs  die 
Marktpreise  gleich  hoch  sind,  zu  Null. 

In  ganz  gleicher  Weise  wirkt  die  Herabsetzung  der  Fracht  im  Wett- 
kampfe  zweier  benachbarter  Erzeugungsorte  eines  Gutes.  Das  Absatz- 
gebiet  desjenigen  Erzeugungsortes,  an  welchem  das  Gut  zu  billigerem 
Preise  abgegeben  wird,  erfahrt  durch  die  Frachtherabsetzung  eine  Er- 
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weiterung,  durch  welche  eine  Vermehrung  der  zu  leistenden  Tonnen- 
kilometer  entsteht,  bei  welchen  die  Eisenbahn  einen  neuen  Gewinn  erzielt, 
welcher  sich  als  der  gemeinwirthschaftliche  Nutzen  der  Frachtherabsetzung 
darstellt  und  sein  hOchstea  Mafs  bei  einer  Herabsetzung  der  Fracht  auf 
die  Betriebsselbstkosten  erreicht 


§5- 


Die  im  Vorstehenden  fur  alle  im  heimischen  Wirthschaftsbetriebe 
mSglichen  Falle  des  Guterverkehrs  nachgewiesene  Wahrheit  lafst  sich  in 
gleicher  Scharfe  und  Zuverlissigkeit  nicht  beweisen,  wenn  wie  bei  der 
Rin-  und  Ausfuhr  oder  wie  beim  Durchgangsverkehr  die  auslandische 
Wirthschaft  mit  in  Frage  kommt. 

Es  bedarf  keiner  Auseinandersetzung,  dafs  fur  den  Durchgangs- 
verkehr der  gemeinwirthschaftliche  Standpunkt  sich  ganz  und  gar  mit 
dem  privatwirthschaftlichen  deckt,  nach  welchera  die  Fracht  auf  solche 
H6he  festgesetzt  werden  mufs,  dafs  der  BetriebsQberschufs  ein  mSglichst 
hoher  wird. 

Anders  liegt  die  Sache  aber  fur  den  Aus-  oder  Einfuhrverkehr.  Wird 
ein  auslandisches  Gut  an  einem  Einfuhrplatze  zu  einem  Einfuhrpreise  E 
angeliefert,  so  stellt  sich  sein  Preis  an  einem  heimischen  Verbrauchsorte, 
bis  zu  welchem  vom  Einfuhrplatze  eine  Fracht  F  zu  zahlen  ist,  auf 
M  =  E  4-  F  und  wird  in  einer  diesem  Preise  entsprechenden  Menge  y  v«r- 
kauft  werden.  Wird  die  Fracht  herabgesetzt,  so  gewinnen  bei  unver- 
andertem  Einfuhrpreise  die  Verbraucher  des  Gutes,  was  die  Eisenbahn  an 
Fracht  einbttfst,  so  dafs  gemeinwirthschaftlich  die  Frachtherabsetzung 
gleichgultig  sein  wurde.  Allein  die  Verminderung  des  Marktpreises  wird 
die  Nachfrage  und  die  Einfuhrmenge  steigern  und  an  dem  in  solcher  Weise 
neu  geweckten  Verkehre  der  Eisenbahn  einen  neuen  Gewinn  zufQhren. 
Die  Vermehrung  der  Einfuhrmenge  wird  aber  im  Allgemeinen  mit  einer 
ErhDhung  des  Einfuhrpreises  um  dE  verbunden  sein  und  dadurch  der 
heimischen  Wirthschaft  einen  Verlust  =  y .  dE  zufugen.  Es  fragt  sich  nun, 
ob  der  Betriebsuberschufs  der  Eisenbahn  U .  dy  an  dem  neu  geweckten 
Verkehre  grftfser  ist  als  die  ErhOhung  des  Einfuhrpreises  y .  d  E  fur  die 
sehon  vor  der  Frachtherabsetzung  cingefuhrte  Gutermenge.  Nur  wenn 
dies  der  Fall  ware,  was  zwar  meistens  zutreffen  wird,  aber  doch  nicht 
allgemein  nachweisbar  ist,  wurde  die  Herabsetzung  der  Fracht  einen  ge- 
meinwirthschaftlichen  Gewinn  ergeben. 

Wird  ein  Gut,  welches  an  einem  heimischen  Erzeugungsorte  ztfm 
Preise  P  verkauft  wird,  fur  eine  Fracht  F  nach  einem  Ausfuhrplatze  ge- 
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schafft  und  von  hier  zum  Preise  A  =  P  +  F  in  einer  Menge  y  ins  Ausland 
geffihrt,  so  kflnnte  bei  Herabsetzung  der  Fracht  der  Ursprungspreis  P  um 
den  gleichen  Betrag  erhOht  werden,  so  dafs  bei  der  Gutererzeugung  ein 
Mehrbetrag  gewonnen  wfirde,  welcher  der  Frachteinbusse  der  Eisenbahn- 
verwaltung  gleich  kftme.  Allein  der  erhOhte  Gewinn  mufs  zur  Steigernng 
der  Gutererzeugung  anreizen,  unter  Umstanden  neue  Unternehmer  zum 
Wettbewerbe  heranlocken.  Um  fur  die  vermehrte  Giitermenge  Absatz  zu 
schaffen,  mufs  nun  der  in  Folge  der  Frachtermafsigung  erhOhte  Ursprungs- 
preis des  Gutes  wieder  um  einen  mehr  oder  minder  erheblichen  Theil  der 
Frachtermafsigung  herabgesetzt  werden,  was  auch  schon  defshalb  geboten 
ist,  um  eine  zu  erhebliche  in  Folge  des  Preisaufschlags  entstehende  Ver- 
minderung  des  heimischen  Absatzes  zu  vermeiden.  Der  Ursprungspreis 
wird  sehliefslich  nur  um  einen  Theil,  meistens  nur  um  einen  geringen  Theil 
der  Frachtermafsigung  gestiegen  sein  und  durch  den  erhOhten  Gewinn  bei  der 
Gutererzeugung  auch  nur  ein  Theil  der  Frachteinbufse  wieder  ausgeglichen 
werden.  Es  ist  dabei  noch  zu  beachten,  dafs  von  dem  erh6hten  Gewinn 
der  Gutererzeugung  nur  derjenige  Theil  in  Betracht  kommt,  welcher  an 
der  Ausfuhr  gemacht  wird,  da  der  Gewinn  an  dem  inl&ndischen  Absatze 
durch  den  Nachtheil  der  heimischen  Verbraucher  wieder  aufgewogen  wird. 

Der  Eisenbahnverkehr  wird  wegen  des  verminderten  Absatzes  des 
Gutes  im  Inlande  eine  Verminderung,  aber  eine  diese  in  der  Regel  weit 
fibertreffende  Vermehrung  durch  die  Erhohung  der  Ausrahrmenge  erfahren 
und  sonach  der  Eisenbahn  aus  der  Verkehrszunahme  ein  neuer  Gewinn 
zufliessen.  Es  kann  aber  nicht  allgemein  entschieden  werden,  ob  der  an 
dem  neu  geweckten  Verkehre  von  der  Eisenbahn  gemachte  Gewinn  den 
Verlust  ubertrifft,  welcher  dadurch  entsteht,  dafs  die  ErhOhung  des  Ur- 
sprungspreises  hinter  dem  Betrage  der  Frachtermafsigung  zuriickbleibt. 

Wie  schadlich  unter  Umstfinden  eine  Herabsetzung  der  Fracht  fur 
Au8fuhrguter  wirken  kann,  lafst  sich  deutlich  erkennen,  wenn  man  an- 
nimmt,  dafe  das  Ausland  gegen  eine  in  Folge  der  Frachtermafsigung  ein- 
tretende  gesteigerte  Zufuhr  sich  durch  einen,  auf  die  HOhe  der  Fracht- 
ermafsigung festgesteHten  Schutzzoll  abschliefsen  sollte.  In  diesem  Falle 
wurden  alle  Preise  und  Verkehrsmengen  imverandert  bleiben,  aber  das 
Ausland  wurde  an  Zoll  das  einnehmen,  was  die  heimische  Wirthschaft  an 
Eisenbahnfracht  einbflfst.  So  fliefst  beispielsweise  Deutschland  in  dem  zur 
Erhebung  kommenden  Getreidezolle  ein  Theil  des  gemeinwirthschaftlichen 
Nutzens  des  russischen  Eisenbahnnetzes  zu. 

Wenn  in  einzelnen  oder  auch  selbst  in  vielen  Fallen  nach  dieser 
Rechnung  die  Frachtherabsetzung  fQr  die  zur  Ausfuhr  kommenden  Gfiter 
mit  einem  gemeinwirthschaftlichen  Verluste  verbunden  sein  sollte.  so  wird 
doch  der  allgemein  nicht  festzustellende  und  hier  unberucksichtigt  gebliebene 
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Gewinn.  welcher  in  Folge  einer  Vermehrung  der  Ausfuhr  der  heimisehen 
Wirthschaft  durch  ausgedehntere  Verwerthung  der  heimisehen  Bodenschatze 
and  Arheitskrftfte  erwachst.  die  Frachtherabsetzung  bis  auf  die  Selbst- 
kosten des  Betriebes  dennoch  gcmeinwirthschaftlieh  als  vortheilhaft  er- 
scheinen  lassen. 

Immerhin  darf  nicht  aufser  Acht  gelassen  werden,  dafs  so  unzweifel- 
haft  fur  alle  Falle  des  inlandischen  Verkehrs  die  Wahrheit  aueh  fest  steht, 
dafs  der  h6chste  gemeinwirthschaftliche  Nutzen  der  Eisenbahnen  durch 
Festsetzung  der  Fracht  auf  die  Betriebsselbstkosten  entsteht,  dies  doeh 
nicht  fur  den  Verkehr  mit  dem  Auslande  allgemein  als  zutreffend  an- 
genommen  werden  kann. 

Diese  fur  den  Guterverkehr  erwiesene  Wahrheit  ist  begreiflicher  Weise 
ohne  Weiteres  auch  fflr  den  Personenverkehr  giiltig,  denn  gestutzt  auf  die 
unleugbare  Thatsache.  dafs  mit  der  Herabsetzung  des  Fahrgeldes  die  Zahl 
der  Reisen  und  die  Reiselange  waehst,  lafst  sich  fur  den  Personenverkehr 
der  gleiche  Beweisgang  wie  fur  den  Gfiterverkehr  durehfuhren. 

§6. 

Die  Grosse  des  gemelnwIrtbecbefUlchen  Nutzent  der  Eiseabthnen  far  die  Verkehraelobett. 

VVird  irgend  ein  Gut,  dessen  Erzeugungsmenge  unbeschrankt  ist,  an 
8einem  Ursprungsorte  zu  einem  Preise  p  abgegeben  und  findet  es  zu  einem 
Preise  m  noch  Abnehmer,  so  kann  eine  Fracht  in  — p  fur  seine  Versendung 
ausgegeben  werden,  weiche  daher  als  der  Versendungswerth  des  Gutes 
bezeichnet  werden  mag. 

Wurde  nun  dieser  Versendungswerth  als  ein  einheitlieher,  von  der 
Versendungsweite  ganz  und  gar  unabhangiger  Fraehtbetrag  erhoben,  so 
wurde  das  Gut  ringsum  auf  beliebige  Entfernung  zur  Versendung  kommen. 
Die  Verkaufer  und  die  Kaufer  wurden  aber  dabei  keinen  Gewinn  machen, 
da  die  Verkaufer  das  Gut  nicht  abgeben  wurden,  wenn  der  ihnen  gezahlte 
Preis  kleiner  als  p  ware,  und  die  Kaufer  das  Gut  nicht  nehmen  wurden, 
wenn  sie  mehr  als  m  dafur  zahlen  sollten.  Der  gauze,  durch  die  Ver- 
sendung des  Gutes  entstehende  wirthschaftliche  Gewinn  bestande  also  in 
dem  Unterschiede  zwisehen  der  erhobenen  Fracht  und  den  Selbstkosten 
des  Betriebes. 

Die  Selbstkosten  des  Betriebes  setzen  sich  aus  einem,  von  der  Ver- 
sendungsweite unabhangigen,  aus  der  Aufnahme  und  Abgabe  des  Verkehrs 
erwachsenden  Theile  a  und  aus  einem.  mit  der  Entfernung  zunehmenden 
Betrage  znsammen:  sie  sind  daher  fur  eine  Versendungsweite  x  gleich 
a  +  bx  zu  setzen.  Der  bei  Erhebung  eines  einheitlichen  Frachtbetrages 
m  —  p  an  einer  Gutereinheit  erzielte  wirthschaftliche  Gewinn  ist  daher 

g  =  (m  —  p)-(a-f  bx) 
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Setzt  man  in  —  p  —  a  =  v,  denkt  man  also  bei  Bestimmuug  des  Ver- 
sendungswerthes  v  die  Selbstkosten  a  fur  Aufnahme  und  Abgabe  des  Ver- 
kehrs  dem  Herstellungspreise  des  Gates  hinzugeffigt,  wodurcb  die  Be- 
traehtung  etwas  vereinfacht  wird,  so  ist  der  erwahnte  wirthschaftliche 
Gewinn  an  einer  Gutereinheit  zu  schreiben:  g  =  v  —  bx. 

Dieser  Gewinn  wird  fur  eine  Versendungsweite  x  =  ^  zu  Null,  wefs- 

halb  diese  Entfernung  ^  als  die  wirthschaftliche  Versendungsgrenze 

bezeichnet  werden  soil. 

Innerhalb  des  in  solcher  Weise  begrenzten  kreisformigen  Versendungs- 
gebietes  nimmt  der  an  der  Gutereinheit  gemachte  Gewinn  von  v  am  Ur- 
sprungsorte  gleichmafsig  bis  zu  o  an  Umfange  ab  und  hat  bei  einer  fur 
die  ganze  Ausdehnung  des  Versendungsgebietes  gleichen  Verkehrsdiehtig- 
keit  y  im  Ganzen  die  Grfisse: 

▼ 

G=2yffy(bv  _bx)xllx 

(las  ist: 

lynx* 
U     3  b* 

Da  die  Zahl  der  zuruekzulegenden  Tonnenkilometer 

/  *  3  b3 

betragt,  so  entfiillt  auf  jedes  Tonnenkilometer  ein  wirthschaftlieher  Gewinn: 

G     1  . 

Es  ist  also  der  durchschnittlich  auf  das  Tonnenkilometer  entfallende 
Gewinn  ganz  und  gar  unabhjingig  von  dem  Versendungswerthe  des  Gutes. 

Wird  jetzt  statt  des  bisher  angenommenen,  einbeitlichen,  von  der 
Entfernung  unabhangigen  Fraehtsatzes  v  eine  mit  der  Entfernung  wach- 
sende  Fracht  fx  erhoben,  so  bleibt  der  an  der  Versendung  jeder  einzelnen 
Gutereinheit  erreichte  wirthschaftliche  Gewinn  ganz  nnverandert,  da  der 
Empfaoger  des  Gutes  dasselbe  urn  den  Betrag  v  —  fx  billiger  erhalt. 
welchen  die  Eisenbahn  an  Fracht  einbufst.  Der,  dem  Empfanger  des 
Gutes  zufliefsende  Gewinn  v  — fx  und  der,  der  Eisenbahn  verbleibende 
Betriebsuberschufs  (f  —  b)  x  betragen  zusammen,  wie  friiher,  g  =  v  — bx. 

Vorausgesetzt  ist,  dafs  neben  der  mit  der  Entfernung  waehsenden  Fracht 
fx  eine,  dem  Betrage  a  ffir  Aufnahme  und  Abgabe  des  Verkehrs  gleich- 
kommende  Abfertigungsgebuhr  erhoben  wird.    Die  aufserste  Versendungs- 

y 

weite,  bei  welcher  der  Versendungswerth  des  Gutes  erschopft  wird,  ist  ^ ' 
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welche  Entfernung  zum  Unterschiede  von  der  wirthschaftiichen  Ver- 
v 

sendungsgrenze  y  als  frachtgemafse  Versendungsgrenze  bezeichnet 
werden  soli. 

Der  gesammte,  bis  zur  Erreichung  dieser  frachtgem&fsen  Versendungs- 
grenze  erzielte  wirthschaftliche  Gewinn  ist  bei  einer  fiberall  gleichen 
Verkehrsdichtigkeit  y: 

G  =  2^y%(v-bx)xdx 

o 

also: 

G..l....G  =  ^(f-|b) 

Wie  man  durch  Differentiation  nach  f  findet,  erreicht  dieser  Gewinn 
sein  hochstes  Mafs  ffir  f  =  b.  Die  Fracht  mufs  also  auf  die  Selbstkosten 
des  Betriebes  festgesetzt  werden,  wie  schon  durch  einfache  Ueberlegung 
unter  §  2  gefunden  wurde. 

Der  hOchste  erreichbare,  gemeinwirthschaftliche  Gewinn  hat,  wie  man 
durch  Einsetzung  von  f  =  b  in  Gleichung  1  findet,  die  Grflsse: 

r  _  1  yn\* 
^  "  3  b« 

Y  It  V* 

oder  wenn  man  zur  Abkiirzung  — ^,   =  W  setzt  : 

Bis  zur  frachtgemafsen  Versendungsgrenze  ist  die  Zahl  der  zuruck- 
zulegenden  Tonnenkilometer: 

also: 

Theilt  man  mit  dieser  Zahl  den  gemeinwirthschaftlichen  Gewinn  G 
(Gleichung  1),  so  findet  man  den  durchschnittlich  auf  jedes  Tonnenkilo- 

meter  en  t  fall  en  den  gemeinwirthschaftlichen  Gewinn  zu  g=  ^,  also  zu 

Gl.  2.  ...  g  =  J-f-b. 

Es  ist  also  auch  bei  Erhebung  einer,  mit  der  Entfernung 
gleichmafsig  wachsenden  Fracht  der  durchschnittlich  auf  das 
Tonnenkilometer  entfallende  gemeinwirthschaftliche  Gewinn 
ganz  unabhangig  von  dem  Versendungswerthe  des  Gutes.  Es  ist 
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daher  der  aus  der  Verkehrseinheit  erreichte  Gewinn  am  so  grOfser,  je 
hfther  der  kilometrische  Frachtsatz  ist,  aber  die  Zahl  der  Einheiten  nimuit 
mit  der  Hohe  dieses  Frachtsatzes  ab. 

§7- 

BerQok8lohtlgung  der  AbfcrtlgungaQebiihr. 

Der  Rechnung  wurde  bisher  die  Annahme  zu  Grunde  gelegt,  dafs 
die  Abfertigungsgebfihr  im  Betrage  der  Selbstkosten  fur  Aufnahme  und 
Abgabe  des  Yerkehrs  erhoben  werde.  Wird  nun  aber  eine  Abfertigungs- 
gebuhr erhoben,  welche  die  Selbstkosten  der  Abfertignng  a  am  den  Be- 
trag  c  ubertrifft,  so  wird  der  Versendnngswerth  des  Gates  auf  v  — c 

and  die  frachtgemafse  Versendungsgrenze  aaf  — T-C  eingeschrankt.  Die 

Empfanger  des  Gates,  welche  bei  einem  Frachtbetrage  v  das  Gat  noch 
kaufen  wurden,  haben  c  -f-  f x  an  Fracht  zu  zahlen,  gewinnen  also  v  —  c  —  fx, 
wogegeii  die  Eisenbahn  einen  Betriebsaberschois  c  +  fx —  bx  erzielt. 
Mithin  gewiniien  beide  zusammen  an  der  aaf  eine  Entfernang  x  versen- 
deten  Gfitereinheit  v  —  bx.  Innerhalb  des  ganzen  Versendungsgebietes  ist 
die  Snmme  des  gemeinwirthschaftlichen  Gewinns: 


V  —  o 


G  =  2rrry^(v-bx)xdx 

o 

also: 

Gl.  3   G  =  rn  •"  :^(vf— g^  —  <0  b) 

Ist  c  gegeben,  so  erreicht  G  sein  hochstes  Mafs,  wie  man  durch 
Differentiation  nach  f  findet,  fur: 

Gl.  4  f=7j=^b 

Wird  also  eine,  die  Selbstkosten  der  Aufnahme  und  Abgabe  des 
Verkehrs  flbertreffende  Abfertigungsgebuhr  erhoben,  so  mufs  zur  Er- 
reichung  des  hochsten  gemeinwirthschaftlichen  Gewinns  der  Streckensatz 
(for  das  Tonnen-  oder  Personenkilometer)  niedriger  als  die  Selbstkosten 
bemessen  werden,  umgekehrt  mufs,  wenn  die  Abfertigungsgebuhr  niedriger 
als  die  Selbstkosten  fur  Aufnahme  und  Abgabe  des  Verkehrs  angesetzt 
wird,  der  Streckensatz  entsprechend  hoher  als  die  Selbstkosten  der 
Streckenbeforderung  gew&hlt  werden. 

Wie  auch  die  Hohe  der  Abfertigungsgebuhr  festgesetzt  sein  mOge, 
der  Streckensatz  mufs  stets  so  bemessen  werden,  dafs  die  frachtgemafse 

Versendungsgrenze  die  wirthschaftliche  Versendungsgrenze  *  er- 

reicht 

AwhiT  fur  Ei-.nbahnwe.en.  189a  ■> 
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Setzt  man  den  gfinstigsten  Werth  f  =  v  b  hi  Gleiehirng  3  ein,  so  er- 
halt  man:  . 

6  "  3 

Gemeinwirthschaftlich  ist  also  gleichgftltig,  zu  welchem  Betrage  die 
Abfertigungsgebuhr  festgesetzt  wird,  wenn  nur  darch  eine  entsprechende 
BestiimnuBg  des  Streckensatzes  dafur  gesorgt  wird,  dafe  die  wirtbschaft- 
li<»he  Versendungsgrenze  erreient  wird. 

Nimmt  man  den  Streekensatz  f  ale  gegeben  an,  so  kann  man  dnreh 
Differentiation  nach  c  aus  Gleichung  3  die  gfinstigste  Hohe  der  Abfertigungs- 
gebuhr flnden.   Man  erhalt  dadurch: 

61.  .  .  .  &.  c  —  j- —  v 

Wird  der  Streekensatz  f  hither  als  die  Selbstkosten  der  Strecken- 
befdrderung  b  benessen,  so  wird  c  negativ,  es  mnfs  dann  die  Abfertigungs- 
gebuhr niedriger  als  die  Selbstkosten  fur  Aufnahme  und  Abgabe  des  Ver- 
kehrs festgestellt  werden  und  umgekehrt. 

Die  Zahl  der  im  Versendungsgebiete  zu  leistenden  Tonnenkfloroeter 
ist  fur  irgend  welche  Werthe  von  f  und  c  gleich: 

j  x  ax  _3  ff 

Theilt  man  den  gemeinwirthschaftliehen  Gewinn  G  (Gleiehung  3) 
durch  diese  Zahl,  so  erhalt  man  den  auf  das  Tonnenkilometer  entfallenden 
Antheil  zu: 

Gl.  6.  .  .  .   g  =  ^  f~  f—  b 

Die  Gleiehungen  4  und  5  fur  die  vortheilhaftesten  Werthe  von 
<•  und  f  werden  beide  zugleieh  erfullt,  wenn  f  =  b  und  c  =  o  ist,  wenn  also 
der  Streekensatz  und  die  Abfertigungsgebuhr  auf  die  Hone  der  Selbst- 
kosten festgesetzt  werden. 

Im  weiteren  Fortgange  der  Betrachtung  soil  zur  Vereinfachung  der 
Kechnung,  so  lange  nicht  ausdrueklieh  etwas  anderes  angegeben  wird,  an 
der  Voraussetzung  festgehalten  werden.  dafs  die  Abfertigungsgebuhr  auf 
den  Betrag  der  Selbstkosten  fur  Aufnahme  und  Abgabe  des  Verkehrs 
festgestellt  ist.  Bei  den  auf  den  deutschen  Eisenbahnen  bestehenden 
Fraehtsatzen  trifft  diese  Voraussetzung  fur  den  Guterverkehr  annahernd 
zu.  Fur  den  Personenverkehr.  bei  welchem  die  Selbstkosten  fur  Aufnahme 
und  Abgabe  des  Verkehrs  im  Verhaltnifs  zu  den  Streekenkosten  weit  ge- 
ringer  als  beim  Guterverkehr  sind,  wird  allerdings  gar  keine  Abfertigujiga- 
jLtebiihr  erhoben. 
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$  8. 

Elftflots  d«r  Veritatorllctikeit  der  Verkehrsdichtigkeit. 

Die  Voraussetzung  einer  fur  die  ganze  Ausdehnung  des  Versendungs- 
gebietes  gleichen  Verkehrsdichtigkeit  y  trifft  in  Wirklichkeit  nicht  zu, 
sondern  dieselbe  wird  nach  irgend  welcher  Gesetzmafsigkeit  vom  Gfiter- 
preise  abhangig  sein  mid  mit  zunebraender 
Versendungsweite  abnehmen.  Sind  in  Fig.  4 
die  Versendungsweiten  als  Abscissen  und 
die  zugehOrigen  Vcrkehrsdichtigkeiten  al.s 
Ordinaten  aufgetragen ,  so  stellt  die  Ver- 
bindungslinie  der  oberen  £ndpunkte  dieser 
Ordinaten  PCDE  die  Kurve  der  Verkehrs- 
dichtigkeit dar.  «• 

Die  statistischen  Nachweisungen  uber  die  Betriebsergebnisse  der 
Eisenbahnen  geben  leider  keinen  Anhalt  fur  die  Gestalt  dieser  Kurve. 
Man  wird  aber  wahrscheinlich  keineu  grofsen  Fehler  begehen,  wenn  man 
die  Verkehrsdichtigkeit  in  gleichem  Verhfiltnisse  wie  den  Versendungs- 
werth  abnehmend  annimmt,  also  an  jeder  Stelle  im  Verhaltnifs  wie  den 
Unterschied  des  Versendungswerthes  und  der  Fracht  voraussetzt.  Bei 
einem  kilometrischen  Frachtsatze  f  wurde  daher  in  einer  Entfernung  x  vom 
Marktorte  die  Verkehrsdichtigkeit  sein: 

01.  7.  .  .  .  r  =  r;  (v-fx) 

und  die  Kurve  der  Verkehrsdichtigkeit  eine  gerade  Linie  bilden. 

Fflr  das  kreiafOrniige  Versendungsgebiet  wQrde  die  Zahl  der  Guter- 
einheiten  daher: 

v  =  —:-j  (v-fx)xdx 

o 

oder: 

v  -  1  r*nx* 
8  P 

sein,  und  die  Zahl  der  zuruckzulegenden  Tonnenkilnmeter: 

K  -  — —J  (v  —  fx)  x«d  x 

oder: 

N  _  1  >-o7TV9 

6     f r 

N  1  v 

Die  durchsehnittliehe  Versendungsweite  y  ware  also  gleich  ^  j,  das 

ist  gleich  der  Halfte  der  frachrgemftfsen  Versendungsgrenze. 
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Bei  Zugrundelegung  der  durch  Gleichung  7  fangegebenen  Geeetz- 
m&fsigkeit  darf  man  aber  njcht  vergessj&u,  dafs,  man  eiue  Hypothese 
benu^zt,  deren  Richtigkeit,  wenn  sie  auch  wahrscheinlich  ist,  4och  durch 
die  Erfahrung  bis  jetzt  nicht  nachgewiesen  ist.  De&halb  werden  auch 
idle  Ergebni88e  der  Untersuchung,  welche  von  die6er  Hypothese  abhangig 
sind,  nur  mit  Vorbehalt  als  richtig  anzuerkennen  sein.  Glucklkherweise 
kann  man  die  vorliegende  Untersuchung  in  Bezug  auf  die  meisten  nnd 
wichtigsten  Fragen  aber  ohne  die  Kenntnifs  des  Gesetzes  der  Veranderlich- 
keit  der  Verkehrsdichtigkeit  durchfQhren;  wie  dies  die  folgende  Darlegung 
beweist. 

Man  denke  sich  das  Gut  von  veranderlicher  Verkehrsdichtigkeit  y 
und  den  Versendungswerth  v  durch  eine  beliebig  grofse  Anzahl  von 
Gfitern  ersetzt,  welehe  alle  eine  gleichbleibende  Verkehrsdichtigkeit  d^ 
haben,  von  denen  aber  jedes  einen  von  den  ubrigen  abweichenden  Ver- 
sendungswerth und  dementsprechend  bei  einem  gegebenen  Frachtsatze  f 
eine  verschiedene  frachtgemafse  Versendungsgrenze  besitzt.  Alle  Ergeb- 
nisse  der  Untersuchung,  welche  unabhangig  von  der  Grttfse  des  Ver- 
sendung8werthes  der  Gfiter  sind,  gelten  daher  nicht  allein  fttr  alle  die  ein- 
zelnen  Gfiter  von  gleichbleibender  Verkehrsdichtigkeit  d^,  sondern  auch 
fur  die  Summe  derselben,  welche  das  Gut  von  nach  irgend  welchem  Ge- 
setze  veranderlicher  Verkehrsdichtigkeit  bUdet.  Es  ist  danach  von  be- 
sonderer  Wichtigkeit,  dafs  der  durch  Gleichung  2  dargestellte  gemein- 
wirthschaftliche  Gewinn  an  dem  geleisteten  Tonnenkilometer  ganz  unab- 
hangig von  dem  Versendungswerthe  der  Gfiter  ist  und  demgemaTs  auch 
fur  Gfiter  von  veranderlicher  Verkehrsdichtigkeit  gfiltig  bleibt 

Es  bedarf  auch  wohl  keiner  nfiheren  Ausffihrung,  dafs  alle  fur  ein 
kreisftrmiges  Versendungsgebiet  abgeleiteten  Satze  ohne  Weiteres  auch 
fur  einen  Kreisausschnitt  von  beliebigem  Centriwinkel  gfiltig  bleiben. 


§9. 


Mit  wachsender  Versendungsweite  nimmt  der  gemeinwirthschaftliche 
Nutzen  g  =  v  —  bx,  welcher  an  der  Gfitereinheit  erreicht  wird,.  ab  und  in 
noch  starkerem  Mafse  vermindert  sich  der  an  dem  geleisteten  Tonnen- 
kilometer  gewonnene  Nutzen.  Wird  daher  das  Versendungsgebiet  durch 
benachbarte  Marktorte  oder  durch  die  Grenzen  des  Bahnnetzes  ein- 
geschrankt,  so  dafs  die  Versendung  nicht  bis  zur  frachtgemafsen  Ver- 
sendungsgrenze erfolgen  kann,  so  flUlt  derjenige  Theil  des  Versendungs- 
gebietes  fort,  in  welchem  der  geringere  Gewinn  erlangt.  wird.   In  dem 
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verbleibenden  eingeschrankten  Gebiete  wird  der1  durchschnittlich  auf  die 
Gfltereinheit  and  in  noch  stftrkerem  Mafse  der  durchschnittlich  auf  das 
Tonnenkilometer  entfallende  gemeinwirthschaftliche  Gewinn  grofser  als  in 
dem  uneingeschrankten,  bis  2nr  frachtgem&fsen  Vereendnngsgrenze  sich 
aosdehnenden  Verkehrsgebiete. 

Wird  das  Versendungsgebjet  bis  anf  einen  Halbmesser  r  eingeschrankt, 
so  ist  der  innerhalb  dieses  eingeschrankten  Gebietes  erreichte  gemein- 
wirthschaftliche Gewinn : 


■ 


G  =  2rn/(v  —  bx)xdx 
also 

G  =  r^(rr»— |br») 

Theilt  man  diese  Summe  durch  die  Zahl  der  Tonnenkilometer 

N=  gr/rr* 

so  erhalt  man  den  anf  ein  Tonnenkilometer  entfallenden  Gewinn  zu: 

Gl.  7a)  .  .  .  g  =  |^_b  • 
1st  die  thatsachliche  Versendungsgrenze  r  das  a-fache  der  fracht- 
gemafsen  Versendungsgrenze,  also  *  =  -p  so  folgt: 

Gl.  7b)  .  .  .  g  =  ^f-b 

Es  ist  nun  noch  zu  berucksichtigen,  dafs  schon  vor  Anlage  der 
Eisenbahnen  fur  die  Vermittlung  des  Verkehrs  Strafsen  vorhanden  waren., 
Ist  der  Frachtsatz  auf  den  Strafsen  f„  =  /?f ,  so  wird  durch  diese  fur  ein 
Out  vom  Versendungswerthe  v  ein  gemeinwirthschaftlicher  Gewinn: 

a  =  1  rnv> 

0     3  /j*f* 

erzielt.  Vertheilt  man  diesen  Betrag  auf  die  Zahl  g ynr*  der  jetzt  auf  den 

Eisenbahnen  geleisteten  Tonnenkilometer,  so  erhalt  man  fflr  jedes  Tonnen- 
kflometer  durchschnittlich  einen  Betrag: 

_  1  v> 
&  ~  2  r'^f» 

Setzt  man  die  thatsachliche  Versendungsgrenze  auf  der  Eisenbahn 

wieder  r  =  afv,  so  wird:  11 

1  t 
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Da  der  schon  vor  Anlage  der  Eisenbahnen  auf  den  Stra&en  aus  4er 
Guterversandung  entstehende  gemeiiwirthschafUiche  Gewinn  von  dam  fttr 
die  Eisenbahnen  berechneten  in  Abzug  gebracht  werden  mufs,  so  verbleibt 
far  jedes  Tonnenkilometer  des  Eisenbahnverkehrs  ein  gemeinwirthachaft- 
iicher  Gewinn: 


Die  Verhaltnifszahl  (t}  welche  augiebt,  um  welches  Vielfache  die 
Fracht  auf  den  Strafsen  hoher  als  auf  den  Eisenbahnen  ist,  kann  fQr  den 
Guterverkebr  im  Durchschnitt  ziemlich  zutreffend  zu  6  angenommen 
werden.  Weniger  befriedigend  genau  lafst  sich  diese  Zahl  far  den  Personen- 
verkehr  ermitteln,  weil  hierbei  nieht  allein  das  Fahrgeld,  sondern  auch  der 
tibrige,  mit  den  Reisen  verbundene,  von  der  Zeitdauer  abhangige  Kosten- 
aufwand  mit  in  Betracht  kommt.  In  Beracksichtigung  dieses  Umstandes 
wird  man  im  Durchschnitt  far  die  versehiedenen  Sehichten  der  Bevolkerung 
die  Verhaltnifszahl  fur  den  Personeuverkehr  wohl  zu  3  annehmen  kOnnen. 
Uebrigens  ist  dieser  Werth  (t  auf  das  Endergebnifs  uberhaupt  nur  von 
geringem  Einflufs. 

Ganz  besondere  Schwierigkeiten  bietet  eine  befriedigende  Feststellung 
des  Einschrankungsgrades  a  der  frachtgemafsen  Versendungsgreuze. 
Es  mufs  hierbei  vor  Allem  auf  die  Anschauung  zuruckgegriffen  werden, 
nach  welcher  ein  Gut  von  veramlerlicher,  mit  der  Versendungsweite  ab- 
nehmender  Verkehrsdichtigkeit  durch  eine  Reihe  verschiedener  Guter  er- 
setzt  zu  denken  ist,  deren  jedes  fur  die  ganze  Ausdehnung  der  Versendung 
gleiche  Verkehrsdichtigkeit,  aber  einen  von  den  ubrigen  verschiedenen  Ver- 
sendungswerth  hat,  so  dafs  fur  jedes  dieser  Guter  auch  der  Einschrankungs- 
grad  a,  welchen  die  frachtgemafse  Versendungsgrenze  durch  benachbarte 
Marktorte  oder  die  Grenze  des  Bahnnetzes  erleidet,  ein  abweichender  ist. 
Hiernach  fallt  ein  grofser  Theil  des  Verkehrs  in  die  Gruppe,  bei  welcher 
die  frachtgemafse  Versendungsgrenze  ohne  Einschrankung  erreicht  wird, 
ffir  welche  also  die  Verhaltnifszahl  a -I  ist.  Wie  grofs  aber  der  in  diese 
Gruppe  des  Verkehrs  fallende  Theil  des  Gesammtverkehrs  ist  und  in 
welchem  Mafse  ffir  den  verbleibenden  Rest  des  Verkehrs  die  thatsachliche 
Versendungsgrenze  kleiner  als  die  frachtgemafse  Versendungsgrenze  ist, 
kann  nur  auf  Grand  einer  Schatzung  ermittelt  werden,  welche  nach  der 
Natur  der  Aufgabe  bei  aller  Sorgfalt  unsicher  und  anfechtbar  bleiben  wird. 

Es  mufs  noch  bemerkt  werden,  dafs  der  zu  ermittelnde  Durchschnitts- 
werth  des  Einschrankungsgrades  a  den  Durchschnitt  fftr  die  Gesammtzahl 
der  geleisteten  Tonnenkilometer  angeben  mufs.  Man  hat  sich  also  vorzu- 
stellen,  dafs  die  Zahl  der  Tonnenkilometer,  welche  bei  der  Versendung 
eines  Gutes  mit  gleichbleibender  Verkehrsdichtigkeit  zu  leisten  sind.  mit 


G1.8. 
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dem  Einschrankungsgrade  multiplizirt  wird,  welchen  das  Versendungs- 
gebiet  dieses  Gates  erleidet,  and  dafs  dann  die  Summe  der  in  solcher 
Weise  erhaltenen  Zahlen  dnrch  die  Summe  der  Tonnenkilometer  ge- 
theilt  wird. 

Nach  mannigfachen  Erwagungen  kann  bei  den  jetzt  zur  Erhebung 
kommenden  Frachtnatzen  fur  das  deutsche  Efoenbahnnetz  der  in  Rede 

5 

stehende  Werth  a  im  Durcbschnitt  zu      angenommen  werden.    Es  ist. 

wool  unzweifelhaft,  dafs  mil  dieser  Schatzung  der  Werth  nicht  za  klem, 
sondern  weit  wahrscheinlicher  zu  hoch  gegriffen  ist,  was  betont  werden 
mafe,  weil  eine  za  niedrige  Schatzung  dieses  Wertbes  zur  Folge  haben 
wards,  dais  der  auf  das  Tonnenkilometer  entfaUende  gemeinwirthschaft- 
liche  Nutzeo  zu  grols  berechnet  warde.   Man  wird  deabaib  bei  Eiaaetzan* 

des  Werthes  a  =  -g-  in  Gleichung  8  den  'gemeinwirthschaftlichen  Nutzen 

jedenfalls  nicht  zu  hoch  berechnen. 

mm 

Die  Einsetznng  a  =  ~  and  /J  =  6  in  Gleichung  8  ergiebt  ffir  den 
(Iftterverkehr: 

g=  1,776  f—b 

Kur  den  Personenverkehr  kann  die  Verhaltnifszahl  a  in  gleicher  HOhe 
wif  fur  den  Guterverkehr  angenommen  werden.   Es  entsteht  dann,  nach 

Einsetznng  von  a  =  ^  und  /J  =  3  in  Gleichung  8,  der  durchschnittlich  auf 

das  Personenkilometer  entfallende  gemeinwirthschaftliche  Nutzen  zu: 

g  —  1,704  f  —  b 

Da  auf  den  deutschen  Eisenbahnen  die  Zahl  der  geleisteteu  Guter- 
tonnenkilometer  ziemlich  genau  das  Doppelte  der  zuruckgelegten  Personen- 
kilometer betragt  (im  Jahre  1886/87  betrug  die  Zahl  der  Gutertonnen- 
kilometer  16489  Millionen,  die  der  Personenkilometer  8364  Millionen),  so 
ist  im  Durchschnitt  fur  das  Gutertonnen-  und  Personenkilometer  der  ge- 
meinwirthschaftliche Gewinn  zu  setzen: 

Gl.  9.  .  .  .    g  =  l~f  ~  b 

Multiplizirt  man  diesen  Einheitssatz  mit  der  Zahl  der  Gutertonnen- 
mid  Personenkilometer,  so  entsteht  statt  des  kilometrischen  Frachtsatzes 
f  die  gesammte  Betriebseinnahme  E,  statt  der  kilometrischen  Betriebs- 
kosten  b  die  gesammte  Betriebsausgabc  B,  und  statt  g  der  gemeinwirth- 
schaftliche Nutzen  G  des  ganzen  Eiscnbahnnetzes,  mithin: 

Gl.  10   G  =  l|-  E  -  B 
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Bei  einer  Rechnung  nach  der  fur  den  gemeinwirthschaftlichen  Nutzen 
der  Eisenbahnen  entwiekelten  Gleichung  10  kann  man  aber  die  in  den  sta- 
tistischen  Nachweieungen  angegebenen  Summen  der  Betriebseinnahmen  und 
Ausgaben  nicht  ohne  Weiteres  benntzen,  weil  nach  dem  [ganzen  Ent- 
wicklungsgange  hur  die  Betriebseinnahmen  and  Ausgaben  des  Strecken- 
dienstes,  unter  Ausschluls  der  Abfertigungsgebuhr  und  der  Abfertigungs-v 
kosten,  in  Betracht  kommen. 

Fur  den  Gfiterverkehr  deckt  die  zur  Erhebung  kommende  Ab- 
fertigungsgebuhr annahernd  die  far  Aufnahme  und  Abgabe  des  Verkehrs 
aufzuwendenden  Kosten,  so  dafs  von  der  Betriebseinnahme  E  wie  von  der 
Betriebsausgabe  B  der  gleiche  Betrag  A,  fur  die  Abfertigungskosten  des 
Gtiterverkehrs  in  Absatz  zu  bringen  ist. 

Da  fur  den  Personenverkehr  aber  eine  Abfertigungsgebuhr  uberhaupt 
nicht  erhoben  wird,  so  ist  der  fur  Aufnahme  und  Abgabe  des  Personen- 
verkehrs  aufgewendete  Betrag  Ao  nur  einseitig  von  der  Betriebsausgabe 
abzusetzen.  Es  mufs  aber  ferner  beachtet  werden,  dafs  die  Gleichung  far 
den  gemeinwirthschaftlichen  Gewinn  unter  derVoraussetzungberechnetwurde, 
dafs  eine  Abfertigungsgebfihr  im  Betrage  der  Selbstkosten  der  Abfertigung 
erhoben  werde,  wobei  nach  Gleichung  2  fflr  das  Kilometer  ein  Gewinn 

*=2f~h  -i 
entstand.   Nach  Gleichung  6  hfitte  aber  nur  ein  Gewinn 

3    v    ,  , 

in  Rechnung  gestellt  werden  dtirfen,  da  die  Abfertigungsgebuhr  um  den 
vollen  Betrag  a  der  Selbstkosten  zu  niedrig  bemessen  war.  Der  gemein- 
wirthschaftliche  Nutzen  ist  also  fur  jedes  Personenkilometer  um: 

(|f-b)-(|  T  f-bWf  -|  f 

\2         /     \2  v  +  a .      /     2  v  +  a 

zu  hoch  berechnet  worden,  oder  bei  der  durchschnittlichen  Reiselange 
2  v  l  a 

_  fur  {\\e  Person  um  a  zu  hoch.   Von  dem  berechneten  gemein- 

wirth8chaftlichen  Gewinn  >ist  also  der  Betrag  A0  fur  Aufnahme  und  Ab- 
gabe des  Per8onenverkehr8  in  Abzug  zu  bringen. 

Mit  Rucksicht  auf  die  Abfertigungskosten  mufs  daher  Gleichung  10 
verbessert  werden  und  mufs  heifsen: 
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.0  =  1-*  (E-AJ-CB-A.-A.O-A, 
oder:  .: 

Gl.ll.;.   G  =  l|-E-B-|-A1 

In  den  durch  die  Statistik  angegebenen  Betriebsausgaben  B  stecken. 
aber  noch  die  gesammten  Kosten  fttr  die  Unterhaltung  und  Bewachungr 
der  Bahnanlagen,  wahrend  doch  nur  die  von  der  Verkehrsmenge  abhangigen 
und  mit  dieser  wachsenden  Selbstkosten  des  Betriebes  von  der  Fracht  in 
Abzug  gebracht  werden  dfirfen.  Der  von  der  Verkehrsmenge  unabhangige 
Theil  der  Bahnunterhaltungs-  and  Bewachungskosten  B,  mufs  daher  von 
der  Betriebsausgabe  B  noch  in  Absatz  gebracht  werden.  Andererseits 
sind  unter  der  Betriebsausgabe  die  Zinsen  fur  das  Anschaffungskapital  der 
Betrjebsmittel,  welche  mit  der  Verkehrsmenge  wachsen  und  daher  zu  den 
Selbstkosten  des  Betriebes  gehoren,  nicht  enthalten  und  mussen  daher  mit 
ihrem  Jahresbetrage  K,  der  Betriebsausgabe  noch  hinzugefugt  werden. 
Nach  Ausfuhrang  dieser  letzten  Verbesserungen  erhalt  die  Formel  fur  den 
gemeinwirthschaftlichen  Gewinn  des  Eisenbahnbetriebes  die  endgultige 
Gestalt: 

Gl.  12  .  .  .   G  =  l  4  E-B-r-B,  —  Kt- |- At 

Im  Betriebsjahre  1886/87  war  die  gesammte  Betriebseinnahme  der 
deutschen  Eisenbahnen  E  =  1022  Millionen  Mark  und  die  gesammte  Be- 
triebsausgabe B  =  561V*  Millionen  Mark.  Fur  die  befarderten  166  Millionen 
Tonnen  Guter  ist  die  Abfertigungsgebfihr  im  Durchschnitt  zu  l^K  fur  die 
Tonne,  also  insgesaramt  zu  At  =  166  Millionen  Mark  anzusetzen.  Die  von 
der  Verkehrsmenge  unabhangigen  Unterhaltungs-  und  Bewachungskosten 
der  Bahnanlagen,  also  die  Unterlialtungskosten  mit  Ausschlufs  der  Instand- 
haltung  und  Erneuerung  des  Oberbaues,  haben  B,  =  106  Millionen  Mark 
betragen.  Das  Anschaffungskapital  der  Lokomotiven  und  Wageu  hat  fur 
das  deutsche  Eisenbahnnetz  im  Jahre  1886/87  die  Summe  von  1607  Mil- 
lionen Mark  betragen,  deren  Jahreszinsen  bei  4  °/„  rund  60  Millionen  Mark 
ausmachen.  Rechnet  man  hierzu  noch  4  Millionen  Mark  fur  die  Ver- 
zinsung  des  Anlagekapitals  der  Lokomotivschuppen  und  fthnlicher  Bauten. 
welche  als  gleichmafsig  mit  der  Verkehrsmenge  wachsend  anzunehmon 
sind,  so  ergiebt  sicli  K,=64  Millionen  Mark.  Nach  Einsetzung  dieser 
Zahlenwerthe  erhalt  man  aus  Gleichung  12: 

G  =  1  ^  .  1022  -  661  g -  +  106  -  64  -  ^- 156 

also 

G  =  1162  Millionen  Mark. 
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Diese  Summe  stellt  den  gemeinwirthschaftJicben  Gewinn  des  Eisen- 
bahnbetriebes  dar.  Werden  hiervon  die  Bahnunterhaltungskosten  und  die 
Zinsen  des  Ajilagekapitals  der  Bahn  abgezogen,  so  verblcibt  der  gemein- 
wirthschaftliche Reingewinn  der  Eisenbahnen.  Das  Anlagekapital 
des  deutschen  Eisenbahnnetzes  hat  ira  Betriebsjahre  1886—89  die  Summe 
von  9618  Millionen  Mark  betragen,  deren  Verzinsung  zti  4  n'0  398  Millionen 
Mark  betragt.  Da  hiervon  die  Zinsen  des  Anschaffungskapitals  der  Be- 
triebsmittei  schon  mit  64  Millionen  in  Rechnung  gebracht  wurden,  so  ver- 
hleiben  329  Millionen,  wozu  die  Unterhaltungskosten  mit  106  MillioneD 
kommen,  so  dafs  485  Millionen  in  Abzug  an  bringen  Hind  und  demnach 
ein  gemeinwirthschaftlicher  Reingewinn  der  Eisenbahnen  von 
1162  —  486  =  717  Millionen  Mark  verbleibt. 

Auf  das  Anlagekapital  der  Eisenbahnen  von  9818  Millionen  ver- 
theiit,  giebt  dieser  Reingewinn  noch  7,8  °0,  so  dafs  dieses  Anlagekapital 
sich  dnrch  den  gemeinwirthschaftlichen  Nutzen  mit  4  +  7,s  =  11,3  °/0 
verzinst. 

In  den  an  das  Eisenbahnnetz  angeschlossenen  Orten  leben  in  Deutsch- 
land  etwa  19  Millionen  Personen.  Die  verbleibende  Bevolkerung  des  Hinter- 
landes,  welche  etwa  27  Millionen  betragt,  hat  an  dem  Eisenbahnverkehre 
nach,  an  anderer  Stelle  naher  begriindeten  Erwagungen*),  im  Durehschnitt 
nur  V6  des  Antheils  der  unmittelbar  an  die  Eisenbahn  angeschlossenen 
Bevolkerung,  so  dafs  die  fur  den  Eisenbahnverkehr  in  Betracht  kommeude 

Bevolkerung  zu  19+ J  . 27  =  23' /8 -Millionen  anzunehmen  ist.    Von  dem 

gemeinwirthschaftlichen  Reingewinn  der  Eisenbahnen  kommen  daher  durch- 
schnittlich  auf  jeden  Kopf  der  an  das  Eisenbahnnetz  angeschlossenen  Be- 
vGlkerung  in  Deutschland  jahrlich  30l  2  u. 

Der  gemeinwirthschaftliche  Gewinn  der  Eisenbahnen  ist  durch  die 

vorstehenden  Rechnungen  sicher  nieht  zu  hoch  bemessen  wordeu.  Auf 

Schatzung  beruht  in  dem  ganzen  Rechnungsgange  nur  eine  einzige  Ver- 

haltnifszahl,  namlich  das  Mafs  a,  auf  welches  die  frachtgemafse  Ver- 

sendnngsgrenze  dorch  benachbarte  Marktorte  oder  die  Grenzen  des  Bahn- 

netzes  thatsaehlich  eingeschrankt  wird.   Dieses  Verhaltnifs  ist  aber  wahr- 

scheinlich  nicht  unerheblich  kleiner  als  V«,  wie  angenommen  wurde,  und 

dementsprechend  der  gemeinwirthschaftliche  Gewinn  der  Eisenbahnen  noch. 

erheblich  grOfser,  als  berechnet  wurde.    Ware  der  Einschrankungsgrad  a 
3 

gleieh       so  wurde  nach  Gleichung  8  der  durchschnittlich  auf  das  Tonnen- 


*'  Verpl.  Lamihardt,  Theorie  des  Trassirens.  Heft  I.  g  17. 
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oder  Personenkilometer  entfallende  Gewinn  g=  1,934  f—b  sein  und  der 
gemeinwirthgchaftiiehe  Nutzen  sich  zu: 

G  =  1,934 . 1022  —  661-i-  + 106  -  64  - -| . 166  =  1340  M 
ergeben  haben. 

Die  zuerst  in  einem  Aufsatze  fiber  nWirthsehaftHche  Fragen  des 
EiBenbahnwesens"  im  Jahrgange  1883  des  Centralblattes  der  Bauverwal- 
tang  for  den  gemeinwirthschaftlichen  Gewinn  der  Eisenbahnen  von  mir 

aufgestellte  Fonnel  G  =  1  ^  E  —  B.  welche  jetzt  durch  die  genauere  Glei- 

chung  12  ersetzt  wurde,  wird  im  Archiv  des  Eisenbahnwesens.  Jahrgang 
1889   S.  97,   von   Schfibler   einer  Beurtheilung   unterzogen.  Derselbe 

nimmt  dabei  an,  dafs  von  dem  Gewinn  G  =  1  ^  E  —  B  der  Betriebsfiber- 

schufs  E  —  B  gerade  zur  Verzinsung  des  Anlagekapitals  genfige  und  dafs 

daher  als  gemeinwirthschaftlichcr  Reingewinn  ^  E  dbrig  bleibe.  Weun 

dies  auch  nur  annahe  rungs  weise  richtig  ist,  so  soli  hiergegen  doch  niehts 
eingewendet  werden.    Schfibler  setzt  diesen  Gewinn  aber  noch  auf  die 
3 

Halfte,  also  auf  ^  E  herab,  weil  er  meint,  „es  lasse  sich  nicht  venneiden. 

dais  vergebliche  Transporte  geschehen,  wobei  insbesondere  audi  die  im 

Uebermaf8  zugeffihrten  Waaren  unterwerthig  versendet  werden  mfissen 

oder  sonst  an  Werth  verlieren.   Sodann  werde  in  Folge  von  Verkehrs- 

erleichterungen  viel  unnothiger  Luxus  getrieben,  welcher  als  eine  Ver- 

mehrung  des  Volkswohlstandes  nicht  angesehen  werden  kOnne.  Ferner 

konnten  durch  Verkehrserleichterungen  thatsachlich  Mifsstande  entstehen, 

wie  das  beispiels weise  in  Deutschland  dann  stattfinden  wfirde,  wenn  das- 

selbe  mangels  mafsiger  Schutzzolle  mit  englischem  Eisen  und  mit  russi- 

schem  oder  amerikanischem  Getreide  fiberschwemmt  wurde.   Wenn  audi 

diese  und  andere  Nachtheile  durch  Regelung  der  Produktion  und  richtige 

Zollpolitik  we8entlich  eingeschrankt  werden  konnten,  so  werde  doch  auch 

3 

im  gfinstigen  Falle  nur  etwa  die  Halfte  des  zu      E  angegebenen  Gewinns 

als  gemeinwirth8chaftlicher  Nutzen  gerechnet  werden  kOnnen." 

Diesen  AusfQhrungen  gegenuber  ist  zu  betonen,  dais  vom  volkswirth- 
schaftlichen  Standpunkte  eine  Abgrenzung  zwischen  Luxus  und  Bedfirmils 
nicht  zulaasig  ist  und  dafs  hautig  das,  was  im  gewohnlichen  Leben  als 
Luxus  bezeichnet  wird,  als  eines  der  wirksamsten  Mittel  zur  Hebung  des 
Volkswohlstandes  erecheint.  Wenn  die  Verkehrserleichterungen  in  einzelnen 
Fallen  zn  unwirthschaftliehen  Ausgaben  verleiten.  so  dart"  doch  nicht  un- 
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berficksichtigt  bleiben,  dafs  gerade  durch  die  Verkehrserleichterungeu  eine 
richtige  Wirthschaftsfuhrung  ganz  wesentlich  geftrdert  wird.   Weim  fernery 
darauf  hingewiesen  wird,  dafs  durch  die  Verkehrserleichterungen  einem 
Orte  oft  ein  Uebermafs  vod  Waaren  zugefuhrt  wird,  so'  mufsr  dem  gegen- 
iiber  hervorgehoben  werden,  dafs  es  durch  die  Verkehrsbesseruhgen  mO'g-' 
lich  wird,  einen  Ortlichen  Mangel  zu  heben,  der  schwere  Schadiguogen  im 
Gefolge  haben  kann.   Der  Gefahr  einer  Ueberschwemmung  des  heimisohen 
Marktes  mit  auslandischen  Erzeugnissen  steht  als  eine  segensreiche  Wu>- 
kung  der  Eisenbahnen  die  Erleichterung  der  Ausfuhr  gegenuber,  durch 
welche  die  heimischen  Bodensch&tze  und  Arbeitskr&fte  hahere  Verwer- 
thung  finden.  *  •  •  . 

Dafe  nicbt  alle  mittelbaren  Wirkuugen  der  Verkehrsvervollkommnung 
segensreich  sind,  wird  Niemand  leugnen  wollen,  aber  diesen  nachtheiligen 
Folgen  steht  eine  Reihe  mittelbarer  segensreichen  Wirkungen  gegeniiber, 
welche  die  Nachtheile  nicht  allein  ausgleichen,  sondern  tlberwiegen.  Alle 
mittelbaren  Wirkungen  der  Verkehrsverbesserung,  die  nach- 
theiligen wie  die  segensreichen,  welche  bei  der  angestellten 
Berechnung  des  gemein wirthschaftlichen  Nutzens  der  Eisen- 
bahnen unberncksichtigt  geblieben  sind,  vermOgen  an  der  un- 
mittelbaren  Wirkung  derselben  nichts  zu  andern,  welche  darin 
besteht,  dafs  die  Gfiter  unter  Aufwendung  eines  geringeren 
Mafses  von  Anstrengung  dem  Genusse  zuganglich  geraacht 
werden.  Der  auf  Grand  dieser  unmittelbaren  Wirkung  berechnete  ge- 
memwirthschaftliohe  Nutzen  der  Eisenbahnen  mufs  gegenuber  den  er- 
wahnten  Einwendungen  ungeschmalert  aufrecht  erhalten  werden.  Wer 
vermfichte  auch  den  Nutzen  irgend  einer  menschlichen  Einrichtung  zu 
ergrfinden,  wenn  neben  dem  unmittelbar  erreichten  Nutzen  auch  noch 
alle  mittelbaren  Folgen  gfinstiger  und  ungflnstiger  Art  in  Rechnung 
gezogen  werden  sollten. 

§  11. 

Batraetttina  det  StrafseaveHiehrt  alt  elaes  Belsplels  einer  Bewirtheohaftang  nach  gemelt- 

wirthschaftliohem  Grundsatze. 

Der  Nachweis,  dafs  das  hOchste  Mafs  gemeinwirthschaftlichen  Nutzens 
der  Eisenbahnen  bei  einer  Feststellung  der  Fracht  auf  die  Selbstkosten 
des  Betriebes  erreicht  wird,  kann  begreiflicherweise  nicht  ohne  Weiteres 
zu  dem  Schlusse  berechtigen,  dafs  eine  solche  Art  der  Frachtbiidung  nun 
auch  durchgefGhrt  werden  mfisse.  Die  Eisenbahnen  wlirden  dabei  als  ein 
freies,  unentgeltliches  Genufsgut  bewirthschaftet  und  in  Stand  gehalten 
werden.  in  ahnlicher  Weise  wie  dies  mit  den  Strafsen  geschieht. 

Bei  den  Strafsen  geht  man  dadurch,  dafs  man  die  Unterhaltung  im 
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ganzen  Umfange  durch  die  Gemeinwirthschaft  ubernimmt,  noch  fiber  das 
Mafs  hinaus,  welches  den  hochsten  m5glichen  gemeinwthscbaftlicheir  Ge- 
winn liefeni  wfirde.  Man  sollte  nfimlich  von  Seiten  der  Gemeinwirthschaft 
zur  Erreichung  des  hOchsten  gemeinwirthsehaftlicben  Nutzens  nur  die* 
jenigen  Kosten  der  Strafsenunterhaltung  tragen,  welche  unabbangig  vom 
Verkehr  sind,  dagegen  die  Ausgaben  ffir  Wiederherstellung  der  durch  den  Ver- 
kehr verursachten  Strafsen&bnutzung  auch  dem  Verkehre  zur  Last  legen, 
•wie  dies  annfihernd  frliher  durch  Erhebung  eines  Weggeldes  oder  Weg- 
zolls  gesehah.  Dadurch,  dafs  man  den  Verkehr  von  der  Erstattung  der 
Unterhaltungakosten  entlastet,  welche  unmittelbar .  durch  denselben  ver- 
anlafst  werden,  raft  man  unzweifelhaft  eine  bestimmte  VergrCfserung  des 
Verkehrs  hervor.  Ffir  denjenigen  Theil  des  Verkehrs,  welcher  auch  ohne 
diese  Erleichterung  stattgefunden  baben  wfirde,  ist  es  vom  gemeinwirth- 
schaftlichen  Standpunkte  gleichgultig,  ob  die  Kosten  der  durch  ihn  ver- 
anlafsten  Strafsenunterhaltung  vom  Verkehre  oder  von  der  Strafsenver- 
Awaltung  getragen  werden,  da  die  Ausgabe  der  Strafsenverwaltung  sich 
gegen  die  Ersparung  beim  Verkehre  ausgleicht.  Allein  fur  denjenigen 
Theil  des  Verkehrs,  der  erst  dadurch  geweckt  wird,  dais  von  der  Gemein- 
wirthschaft die  Straise  unterhalten  wird,  kann  kein  Gewinn  erzielt  werden, 
weil  dieser  Verkehr  ja  unterbleiben  wfirde,  wenn  er  durch  Einziehung  der 
TJnterhaltungskosten  auch  nur  um  ein  Geringes  vertheuert  wfirde.  Der 
aus  diesem  Theile  des  Verkehrs  der  Strafeenverwaltung  erwachsende  Theil 
der  Unterhaltungslast  wird  also  durch  keinen  Gewinn  auf  Seiten  des  Ver- 
kehrs ausgeglichen  und  bildet  daher  einen  wirthschaftlichen  Verlust. 

Die  Kosten  der  durch  den  Verkehr  veranlafsten  Strafsenunterhaltung 
betragen  im  Durchschnitt  etwa  ^  der  auf  den  Strafsen  zu  zahlenden 

12 

Fracht,  so  dafs  diese  nur  ^  der  Selbstkosten  des  Betriebes  betrfigt  Setzt 
man  in  Gleichung  1: 


welche   den  gemeinwirthschaftlichen  Gewinn  bei  Erhebung  eines  Fracht- 

12 

satzes  f  angiebt,  f «  ^b  ein,  so  erh&lt  man: 


In  Folge  des  Umstandes,  dafs  die  gesaramten  Kosten  der  Strafsen- 
unterhaltung von  der  Gemeinwirthschaft  getragen  werden,  bleibt  also  der 


6=0,826^' 


wogegen  der  hftchste  erreichbare  Gewinn  fur  f  =  b  zu  0,333 


yny* 


en  t  stent 
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gemeinwirthsehaftliche  Nutzen  der  Strafsen  urn  2,2%  gegen  das  hOchste 
erreichbare  Mafs  zurfiek. 

Der  gemeinwirthsehaftliche  Gewinn  ist  im  Durehsehnitt  fOr  jedes 
geleistete  Tonnen kilometer  nach  Gleichung  2: 

also  ffir  den  Fall,  dafs  die  Fracht  f  gleich  den  Selbstkosten  des  Betriebes 
erhoben  wtirde.  g  =  *  h. 

Reehnet  man  einen  Durchschnittsverkehr  von  10000  Tonnen  j&hrJieh 
fur  das  Strafcennetz  in  Deutschland.  ferner  die  Selbstkosten  des  Betriebes 
fur  das  Tonnenkilometer  durchschnittlieh  zu  b  =  30  4.  so  ist  der  gemeiti- 

wirthschaftliehe  Nutzen  eines  Kilometers  Strafse  =      .  30 . 10000 .  — !^ 

=  1500  m.  VVenn  kein,  die  Unterhaltungskosten  decfcendes  Weggeld  er- 
hoben  wM*  so  geht,  dieser  Nutzen  urn  2,2  °/0,  also  um  den  Betrag  von  33  M 
xurflck. 

In  Anbetracht  der  Geringfugigfrrit  dieses  Betrages,  welcher  nicht. 
ausreiehen  wurde,  die  Kosten  der  Weggelderhebung  zu.  bestreiten,  erscheirtt 
tlie  fast  allgemein  durchgeffihrte  Anfhebung  des  Weggelctes  durchaus  ge- 
rechtfertigt,  ganz  abgesehen  von  der  Belastignng  des  Verkehrs  nnd  d«i 
Betrfigereien,  welche  bei  Erhebong  des  Weggeldes  unvenneidlich  waren. 

Das  Netz  der  besteinten  Strafsen,  mit  Ausschlufs  der  stadtischen 
Strafsen,  hat  in  Deutschland  eine  Ausdehnung  von  etwa  150000  km 
erreicht,  liefert  unter  Ansetznng  des  fur  das  Kilometer  zu  1467  m  berech- 
neten  Betrages  also  einen  gemeinwirthschaftlichen  Nutzen  von  220  Mil- 
iionen  Mark  im  Jahre. 

Die  Anlagekosten  der  Strafsen  sind  im  Durehsehnitt  zu  8000  m.  fur 
das  Kilometer,  im  Ganzen  also  zu  1200  Millionen  anzunehmen,  deren  Ver- 
zinsung  mit  4°/ft  jahrlieh  48  Millionen  Mark  erfordert.  Unter  Hinzurech- 
nung  von  350  m  Unterhaltungskosten  fur  das  Kilometer,  mithin  von 
52  Millionen  Mark  fur  das  gesammte  Strafsennetz,  sind  die  Kosten  des 
Strafsennetzes  jahrlieh  100  Millionen  Mark,  so  dafs  von  dem  berechneten 
Nutzen  von  220  Millionen  ein  gemeinwirthschaftlicher  Reingewinn 
von  120  Millionen  Mark  ffir  das  Strafsennetz  Deutschlands  ver- 
bleibt,  welcher  auf  den  Kopf  der  Bevolkerung  etwa  272  M  betragt. 

Fur  die  ermittelten  Zahlen  kann  ein  Anspruch  auf  Genauigkeit  nicht 
erhoben  werden,  weil  es  an  zuverlassigen  statistischen  Nachweisungen 
fiber  den  Verkehr  auf  den  Strafsen  fehlt.  fliese  Zahlen  lassen  aber  er- 
kennen,  dafs  der  gemeinwirthschaftliche  Nutzen  der  Strafsen  ein  erheblich 
geringerer  als  der  der  Eisenbahnen  ist  und  dafs  die  von  der  Gemeinwirth- 
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schaft  fur  den  Baa  und  die  lnt*tandhaltu»g  des  Strafsennetzes  geleisfcetan 
-ATOgaben  aehr  betraehtlich  sind.  Eg  ist  far  die  Beurtheilung  der  Gfftfee 
dieses  Opfere  naturlich  gleichgultig,  ob  die  Zinsen  des  AuJagekapitals 
wirklich  noch  zu  zahlen  sind  oder  ob  dieses  Kapital  in  fruherer  Zeat 
srhon  gelilgt  wurde. 

Die  wirthscbaftlichen  Verhaltnisse  des  Strafsenverkehrs  sind  hier 
iibrigens  nur  defshalb  in  Betraehtung  gezogen,  am  auf  Grand  derselben 
der  Anschauung  entgegen  zu  treten.  als  ob  die  Bereitstellung  der  Eisen- 
bahnen  als  freies,  unentgeltliches  Genufsgut,  wobei  nur  die  aus  ihrer  Be- 
nutzuug  entstehenden  Betriebskosten  zu  entrichten  sind.  ohne  Weiteres  in 
das  Bereich  der  Abenteuer  zu  verweisen  sei. 

§  12. 

Erntttlung  der  Zunahme  des  gemeinwirthectiaftltchen  Nutzens  der  Elsenbahnen,  welche  bei 
Herabsetzuag  der  betteheeden  Fraobtaatze  auf  die  Beki«t>aftM*«thwrt«n  etatretim  wunfr 

Fiir  die  Bswrtlieflung  der  Frage.  ob  die  Erreicbung  des  hftchsten  ge- 
joemwirthschaftlichen  Nutzens  der  Eisenbahnen  dureh  Herabsetzung  der 
Fracht.  auf  die  Betriebsselbstkosten  durchftthrbar  erscheint,  ist  es  von 
grundlegender  Bedeutung,  zu  wissen,  um  welchen  Betrag  der  fur  die  jetzt 
bestehenden  Frachtsatze  festgestellte  geraeinwirthschaftliehe  Gewinn  fiber- 
hanpt  noch  vermehrt  werden  wurde.  Zu  diesem  Zwecke  ist  zunachst  fest- 
zustellen,  welches  Vielfache  der  Betriebsselbstkosten  die  jetzt  erhobenen 
Frachtsatee  bilden.  Es  kommt  hierbei  auf  das  Verhaltnifs  des  Streeken- 
satzes  zu  den  Strecken  kosten  an,  wefshalh  zunachst  von  den  Be- 
triebseinnahmen  und  Ausgaben  die  Abfertigungsgebuhr  und  beziehungs- 
weise  die  Abfertigungskosten  in  Absatz  zu  bringen  sind.  Die  Kosten  der 
Aufnahme  und  Abgabe  des  Verkehrs  haben  fur  die  befflrderte  Tonne 
der  Guter  durehschniftlich  rund  1  m  und  fur  die  beforderte  Person  etwa 
16  A  betragen,  also  fur  166  Millionen  Tonnen  Guter  und  296  Millionen 
Personen  im  Ganzen  rand  200  Millionen  Mark.  Nach  Absatz  dieser 
•Summe  verbleibt  dann  eine  Betriebseinnahme  von  1022  —  200  -  822  Mil- 
lionen und  eine  Betriebsausgabe  von  662  —  200  =  362  Millionen.  Von  der 
Betriebsausgabe  sind  dann  ferner.  wie  bereits  unter  §  10  erOrtert  wurde, 
die  von  der  Verkehrs menge  unabhangigen  Kosten  der  Unterhaltung  und 
Bewachung  der  Balm  mit  106  Millionen  Mark  abzuziehen  und  die  Zinsen 
des  Anschaffungskapitals  der  Betriebsmittel  mit  64  Millionen  Mark  hinzu- 
zufugen,  wodurch  sich  dieselbe  auf  362  —  106  +  64  =  320  Millionen  Mark 
ntellt.  Dieser  Betriebsausgabe  fur  den  Streckendienst  stent  eine  Betriebs- 
einnahme von  822  Millionen  Mark  gegenuber.  Berucksichtigt  man,  dafs  in 
der  letztgenannten  Summe  noch  einige,  nicht  aus  dem  Betriebe  erzielte 
Einnahmepo8teii  enthalten  sind.  so  kommt  man  zu  dem  Ergebnisse,  dafs 
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der  Streekensatz  for  das  Tonnen-  oder  Personenkilometer  nach 
den  jetzt  auf  den  deutschen  Eisenbahnen  bestehenden  Tarifen 
im  Durchscbnitt  gleich  dem  2'/»fachen  der  Selbstkosten  der 
BefOrderung  anf  der  Strecke  zu  setzen  ist. 

Es  mfifsten  hiernach  znr  Erreichung  des  hOchsten  gemeinwirthschaft- 
lichen  Gewinns  die  Streckens&tze  im  Durchschnitt  auf  das  t/5f&c\ie  ihres 
Betrages  erm&fsigt  werden.  Fur  Gtiter,  deren  Versendung  uneingeschrankt 
bis  znr  frachtgemafsen  Yersendnngsgrenze  geschehen  kann,  wurde  dadurch 
die  Versendungsweite  anf  das  2V$fache,  die  Gr5fse  des  Versendungs- 
gebietes  auf  das67<facbe  und  die  Zahl  der  zu  leistenden  Tonnenkilometer 
auf  das  166  8fache  gesteigert  werden.  Der  gemeinwirthschaftliche  Gewinn, 
welcher  fur  ein  Gut  von  unbeschr&nkter  Versendungsweite  nach  Gleichung  1 : 

G=  f«-v-3b; 

ist,  wfirde  eine  erhebliehe  ErhOhung  erf  ah  r  en,  da  dieser  ffir  f  =  2  *  b  nur 

G  =0,117^7*  ist>  dagegen  fur  f=b  sich  auf  G  =  0,333  ^j^',  also  auf 

das  2,85-facbe  stellt. 

Auf  eine  solche  grofse  Steigerung  des  Verkehrs  und  des  gemein- 
wirth8chaftlichen  Gewinns  kann  aber  auch  nicbt  annahernd  gerecbnet 
werden;  weil  fur  eine  grofise  Anzahl  von  Gutern  schon  bei  den  bestehenden 
Frachtsfttzen  die  thats&chliche  Versendungsgrenze  unter  der  frachtgemafsen 
Yersendungsgrenze  liegt.  Da  fur  alle  einzelnen  Gfiter  eine  Qberall  gleich 
bleibende  Verkehrsdichtigkeit  angenommen  wird,  also  an  der  frfiher  ent- 
wickelten  Anschauung  festgehalten  wird,  dafs  das  Gut,  dessen  Verkehrs- 
dichtigkeit mit  zunehmender  Versendungsweite  abninunt,  durch  eine  Reihe 
von  Gtltern  ersetzt  gedacht  wird,  von  denen  jedes  eine  gleichbleibende 
Verkehrsdichtigkeit  bei  abweichendem  Yersendungswerthe  hat,  so  bleibt 
fur  alle  Guter,  fur  welche  schon  bei  den  bestehenden  Frachtsfttzen  die 
frachtgemftfse  Yersendungsgrenze  thatsftchlich  nicht  erreicht  werden  kann, 
bei  einer  Herabsetzung  der  Fracht  die  Versendungsmenge  und  der  an  der 
Versendung  erzielte  gemeinwirthschaftliche  Gewinn  ganz  und  gar  unver- 
ftndert. 

Ffir  eine  zweite  Gruppe  von  Gutern,  deren  frachtgemftfse  Ver- 
sendungsgrenze bei  den  bestehenden  Frachtsfttzen  voll  ausgenutzt  werden 
kann,  wird  der  mit  der  Herabsetzung  der  Fracht  eintretenden  Ausdehnung 
des  Ver8endung8gebietes  durch  benachbarte  Marktorte  mehr  oder  minder 
bald  ein  Ziel  gesetzt  werden,  so  dafs  zwar  eine  VergrOfserung  des  Ver- 
kehrs und  eine  dementsprechende  Erhtthung  des  gemeinwirthschaftlichen 
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Nutzens  eintritt,  aber  doch  in  einem  geringeren  Mafse  als  bei  der  MOglich- 
keit  eines  uneingeschrankten  Versendungsgebietes  stattfinden  wurde. 

Nur  fur  die  dritte  Gruppe  von  Gutern,  deren  Versendungswerth  klein 
ist,  wird  die  Aasdehnung  des  Versendungsgebietes  uneingeschrankt  er- 
tolgen  konnen  und  daher  auch  die  berechnete  Steigerung  der  Verkehrs- 
uienge  und  des  gemeinwirthschaftlichen  Nutzens  eintreten. 

Es  bedarf  wohl  keiner  Auseinandersetzung,  dafs  die  Vorausbestim- 
mung  der  Wirkung,  welche  eine  Herabsetzung  des  Fraehtsatzes  auf  die 
Steigerung  des  Verkehrs  und  des  gemeinwirthschaftlichen  Nutzens  der  Eisen- 
bahnen haben  wurde,  sehr  grofse,  kaum  zu  uberwindende  Schwierigkeiten 
bietet.  Man  mufste  zu  dem  Zwecke  fur  jedes  einzelne  Gut,  und  zwar 
wurde  fur  jedes  Gut  von  veranderlicher  Verkehrsdichtigkeit  eine  Anzahl 
von  Gutern  gleichbleibender  Verkehrsdichtigkeit  anzunehmen  sein,  zu- 
uachst  diese  Verkehrsdichtigkeit,  ferner  den  Versendungswerth  und  die 
davon  abhangige  frachtgemafse  Versendungsgrenze  und  endlich  die  GrOfse 
der  thatsachlichen  Versendungsgrenze  kennen,  wobei  noch  hinzukommt, 
dafs  alle  diese  GrOfsen  fQr  ein  und  dasselbe  Gut  in  den  versChiedenen 
Marktgebieten  nicht  immer  die  gleichen  sind.  Trotz  dieser  beinahe  ent- 
muthigenden  Schwierigkeiten  soil  der  Versuch  unternommen  werden,  fur 
die  in  Folge  einer  Herabsetzung  der  Frachtsiitze  zu  erwartende  Steigerung 
des  Verkehrs  und  ErhOhung  des  gemeinwirthschaftlichen  Nutzens  der 
Eisenbahnen  mindestens  obere  und  untere  Grenzwerthe  zu  finden,  zwischen 
welchen  die  wahren  Werthe  aller  Wahrscheinlichkeit  nach  eingeschlossen 
sein  werden. 

Zur  Erreichung  dieses  Zieles  soil  die  Anschauung  zu  Grunde  gelegt 
werden,  dafs  es  sich  bei  dem  gesammten  Gfiterverkehr  um  die  Versen- 
dung  eines  einzigen  Gutes  von  veranderlicher,  mit  der  Ver- 
sendungsweite  abnehmender  Verkehrsdichtigkeit  bis  zu  einer 
bestimmten  thatsachlichen  Versendungsgrenze  handele.  Zur 
Durchfuhrung  dieser  Anschauung  mufs  beachtet  werden,  dafs  die  that- 
sachliche  Versendungsgrenze  bei  den  verschiedenen  Gutern  nicht  die  gleichc 
ist.  Fur  jedes  Einzelgut  von  gleichbleibender  Verkehrsdichtigkeit  y  und 
der  thatsachlichen  aufsersten  Versendungsweite  r  sind  aber  die  Verkehrs- 
menge  wie  auch  der  gemeinwirthschaftliche  Nutzen  der  Versendung  stets 
bestimmte  Vielfache  des  Produkts  ^rs.  Man  gelangt  daher  bei  der  Be- 
rechnung  der  Verkehrsmenge  und  des  gemeinwirthschaftlichen  Nutzens 
auch  zu  dem  richtigen  Ergebnifs,  wenn  man  fttr  die  Versendungsgrenze  r 
irgend  einen  andern  Werth,  etwa  =  100,  zu  Grunde  legt  und  eine  deni- 

entsprechend  geanderte  Verkehrsdichtigkeit  y\  =  j^qq,  einsetzt.    Der  Ein- 

schrankungsgrad  o,  welchen  die  Versendung  des  Gutes  erfahrt,  also  das 

Arohiv  fiir  Biaenbahnweien.  186a  3 
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Verhaltnifs  der  thatsachlichen  Versendungsgrenze  r  zur  wirthsekaftlichen 

Versendungsgrenze     mufs  bei  dieser  Umrechnung  unverandert  bleiben,  so 

dafs  auch  der  Versendungswerth  des  Gutes  in  gleichem  Verhfiltnisse  mit 
der  thatsachlichen  Versendungsgrenze  sich  andern  raufs.  Bei  der  Umrech- 
nung von  r  auf  100  mufs  also  der  Versendungswerth  auf  v,  =  sich 

r 

andern. 

Das  einzige.  den  gesammten  Verkehr  darstelJende  Gut  hat  man  hier- 
nach  in  folgender  Weise  gebildet  zu  denken.  Jedes  der  verschiedeneu,  in 
AVirklichkeit  zur  Versendung  kommenden  Giiter  ist  zunaehst  nach  der 
schon  fruher  entwiekelten  Anschauung  in  eine  Reihe  von  Einzelgutern  zer- 
legt  zu  denken.  von  denen  jedes  eine  gleichbleibende  Verkehrsdichtigkeit 
besitzt.  Sodann  ist  fur  alle  so  erhaltenen  Giiter  die  Verkehrsdichtigkeit 
und  der  Versendungswerth  auf  ein  und  dasselbe  Mafs,  etwa  auf  100,  der 
thatsachlichen  Versendungsgrenze  urazureehnen  und  nun  die  ganze  Reihe 


lothrechte  Abmessung,  fiber  einander  aufgetragen  sind,  so  bildet  die  Linie 
<'EG,  welche  die  Endpunkte  der  frachtgemafsen  Versendungsgrenzen  ver- 
bindet,  die  Kurve  der  Verkehrsdichtigkeit.  deren  Ordinaten  die  Verkehrs- 
dichtigkeit ffir  die  in  der  Richtung  der  Abfcissenachse  gemessenen  Ver- 
sendungsweiten  des  gesuchten,  den  gesammten  Verkehr  darstellenden  ein- 
zigen  Gutes  angeben.  Die  thatsachliche  Versendungsgrenze  wird  durch  den 
Abstand  OD  =  AE  dargestellt. 

Wird  der  Frachtsatz  herabgesetzt,  so  vergrdfsert  sich  fur  alle  Gfiter 
die  frachtgemafse  Versendungsgrenze  und  die  Kurve  der  Verkehrsdichtig- 
keit rfickt  von  CKEG  in  die  Lage  CFHJ. 

Ffir  die  erste  Gruppe  von  Einzelgutern,  deren  Verkehrsdichtigkeit 
insgesammt  =  OA  ist  und  deren  Versendung  schon  bei  don  bestehenden 
Frachtsatzen  die  thatsachliche  Versendungsgrenze  OD  =  AE  erreicht, 
tritt  in  Folge  der  Frachtherabsetzung  weder  eine  Vermehrung  der  Ver- 
kehrsmenge  noch  eine  Erhdhung  des  aus  ihrer  Versendung  erwachsenden 


dieser  Giiter  nach  der  GrOfse  ihres  Ver- 
sendungswerthes  geordnet  zu  denken. 
Stellt  man  sich  dann  ferner  vor,  dafe 
alle  Giiter,  wie  in  Fig.  5  dargestellt 
ist,  mit  dem  Gute  vom  grofsesten  Ver- 
sendungswerthe  und  demnach  grSfse- 
ster  frachtgemafser  Versendungsgrenze 


r  OG  beginnend,  von  unten  nach 


oben  mit  der  Verkehrsdichtigkeit  als 
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gemeinwirthschaftlichen  Nutzens  ein.  Fur  eine  zweite  Gruppe  von  Gfltern, 
deren  Verkehrsdichtigkeit  insgesammt  =AB  ist,  tritt  mit  der  Herab- 
setzung  des  Frachtsatzes  zwar  eine  Steigerung  der  Verkehrsmenge  ein, 
aUein  dieser  wird  mit  Erreichung  der  thats&chlichen  Versendungsgrenze  bei 
EF  ein  Ziel  gesetzt.  Nur  fur  die  dritte  Gruppe  von  Gfltern  von  der 
gesammten  Verkehrsdichtigkeit  BC  wird  die  voile,  der  Erweiterung  der 
trachtgemafsen  Versendnngsgrenze  entsprechende  VergroTserung  der  Ver- 
kehrsmenge  und  des  gemeinwirthschaftlichen  Nutzens  gewonnen. 

Die  Bestimmung  der  durch  irgend  welche  Herabsetzung  des  Fracht- 
satzes fur-  den  gesammten  Verkehr  entstehenden  Vermehrung  des  Verkehrs 
und  des  gemeinwirthschaftlichen  Gewinns  wiirde  sehr  einfach  sein,  wenn  die 
Ge8talt  der  Kurve  der  Verkehrsdichtigkeit  fur  das  einzige,  den  gesammten 
Verkehr  darsteUende  Gut  bekannt  ware.  Man  ist  in  dieser  Beziehung  auf 
eine  Annahme  angewiesen,  so  dass  das  Mafs  der  Zuverlassigkeit  des  ge- 
wonnenen  Ergebnisses  von  der  Wahrscheinlichkeit  dieser  Annahme  ab- 
hangig  bleibt. 

Es  soil  nun  fur  eine  erste  Rechnung  die  Annahme  zu  Grunde  gelegt 
werden,  dafs  die  Kurve  der  Verkehrsdichtigkeit  eine  gerade  Linie  bilde 
und  die  Verkehrsdichtigkeit  fur  irgend  eine  Versendungsweite  x  sei: 

^(v-fx) 

Hiernach  ist  nun  zunachst  die  thatsachliche  Versendungsgrenze  r  =  OD 
(Fig.  5)  zu  bestimmen,  welche  das  eine,  den  gesammten  Verkehr  dar- 
steUende Gut  findet,  wenn  der  Einschrankungsgrad  er,  unter  welchem 
durchschnittlich  die  Versendung  jedes  geleisteten  Tonnenkilometers  statt- 
findet,  bekannt  ist. 

Die  Zahl  der  Tonnenkilometer  ist: 

r 

N  =  2-^*/(v-fx)xMx 

o 

also: 

Gi.  13  .  .  .  N  =  ^7r(-|r'-i-f^ 

Y  f 

Fur  die  Einzelguter  von  der  Verkehrsdichtigkeit  d>=  °  dx,  aus 

welchen  sich  das,  den  gesammten  Verkehr  darstellcnde  Gut  zusammen- 
setzt,  erfahrt  diejenige  Gruppe,  deren  frachtgemafse  Versendungsgrenze  x 
grofser  als  die  thatsachliche  Versendungsgrenze  r  ist,  einen  Einschran- 
kungsgrad A    Die  Zahl  der  Tonnenkilometer  betragt  fur  ein  solches 

Einzelgut  g &r.nr*  =  ^ro"  r8dx.    Multiplizirt  man  diese  Zahl  der 

3* 
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Tonnenkilometer  mit  dem  Einschr&nkungsgrade  so  erhalt  man  aus  deoi 
Integral: 

V 

f 

dx 


v  2yoWfr4/,di 

1  ~  "3    T~y  x~ 


die  Summe  der  Produkte  der  Tonnenkilometer  mit  dem  Einschr&nkuDgs- 
grade  fur  die  in  Betrachtung  stehende  Gruppe  von  Einzelgfltern  zn: 

Fur  die  andere  Gruppe  von  Einzelgfltern,  bei  welchen  die  fracht- 
gemaTse  Versendnngsgrenze  uneingeschrankt  bei  den  bestehenden  Fracht- 
satzen  erreicht  wird ,  fur  welche  also  der  Einschrankungsgrad  =  1  ist, 
bleibt  die  Summe  der  Produkte  aus  den  Tonnenkilometern  und  dem  Ein- 
schrankungsgrade  somit  gleich  der  Zahl  der  Tonnenkilometer.  Sie  ist  also 
fur  jedes  Einzelgut: 


2ndyJ  x*dx  =  ^ntf&y 


oder  nach  Einsetzung  des  Werthes  fur  dy: 

2  nyd  .  , 
=  0         x*  dx 

3  v 

und  demnach  insgesammt  fur  diese  Gruppe  der  Einzelguter: 

o 

mithin: 

Gl.  U..  .  .  V„= 

6  v 

Dividirt  man  die  Summe  V,  +  Vn  =  V  durch  die  Zahl  der  Tonnen- 
kilometer N,  so  mufs  der  durchschnittliche  Einschrankungsgrad  «  ent- 
stehen,  unter  welchem  fur  den  gesammten  Verkehr  die  Gftterversendung 

V 

stattfindet.    Die  Gleichsetzung  -^-  =  «  Hefert  die  Bedingungsgleichung: 

Gl.  15.  .  .  •  fy.  nt.  ~  —  ~ a  +  -g-  a  +  ^j-  =  0 

Da  triiher  (§  9)  a  =     gesch&tzt  wurde,  so  erhalt  man  aus  dieser 

Gleichung  r  =  0,t>  -  als  thatsachliche  Versendungsgrenze  fur  das  eine,  den 
gesammten  Eisenbahnverkehr  bei  den  bestehenden  Frachts&tzen  darstellende 
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Gut.  Da  der  bestehende  Frachtsatz  f  im  Durchschnitt  gleich  dem  2l/2fachen 
Betrage  der  Selbstkosten  des  Betriebes  b  ist,  so  ist  das  Verhaltnifs  der 
thatsachlichen  Versendungsgrenze  r  zur  wirthschaftlichen  Versendungs- 
v 

grenze  y,  welches  mit  m  bezeiehnet  werden  soil  =0,24. 

Nachdem  diese  Verhfiltnifszahl  bestimmt  ist,  kann  ohne  Schwierigkeit 
die  Wirkung  einer  Herabsetzung  des  Frachtsatzes  auf  die  ErhOhung  der 
Verkehrsmenge  und  des  gemeinwirthschaftlichen  Nutzens  der  Eisenbahnen 
berechaet  werden. 

Setzt  man  in  die  Gleichung  13  fur  die  Zahl  der  Tonnenkilometer  den 

Werth  r  =  "JV  ein.  so  entsteht: 
d 

Gl.  16  N  -  — p  ^-g—- g-  h) 

Zur  Berechnung  des  gemeinwirthsehaftliehen  Nutzens  ist  davon  aus- 
zugehen,  dafs  bei  Herabsetzung  des  Frachtsatzes  um  df  die  Verkehrs- 

Y  X 

<lichtigkeit  um  dy  =  ^-df  zunimmt  und  dafs  an  diesem  neu  geweekten 

Verkehr  der  Betriebsuberschufs,  welcher  in  einera  Abstande  x  fur  die 
Gutereinheit  (f  —  b)  x  betragt,  als  gemeinwirthsehaftlieher  Gewinn  erzielt 
wird.  Dureh  Herabsetzung  des  Frachtsatzes  um  df  wird  also  bei  einer 
Versendungsweite  x  fur  die  Flacheneinheit  des  Verkehrsgebietes  ein  Zu- 
wachs  an  gemeinwirthschaftliehem  Gewinn  erreieht,  welcher  betragt: 

dg=(f-b)xd/  =  '°vx8(f-b)df 

Die  erste  Weckung  eines  Verkehrs  tritt  bei  einer  Fraebt  f,x  ein 
welche  gleich  dem  Versendungswerthe  v  ist,  also  bei  einem  Frachtsatze 

y 

f,  =  ■  .    Bis  herab  zu  einem  Frachtsatze  f  ist  daher  zur  Feststellung  des 

aaf  die  Flacheneinheit   des  Verkehrsgebietes  entfallenden  genieinwirth- 

v 

schaftlichen  Gewinns  der  Ausdruek  fur  dg  zwisehen  den  Grenzen  f ,  =  - 
und  r  zu  integriren.   Man  erhalt  also: 


g=?^y(f_b)df 

mithin: 

61.  17  g  =  *!  (1  v«  -  bvx  -  I  f 8  +  bf) 
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Hieraus  ergiebt  sich  der  gemeinwirthschaftliche  Gewinn  fur  eio,  bi.s 
zur  Versendungsweite  r  sich  ausdehneudes  Verkehrsgebiet  zu: 


woraus  man  Dach  Einsetzung  des  Werthes  fur  g  aus  Gleichung  17  und 

m  v 

ferner  des  Werthes  r=  ^  erhalt: 

Gl.  18.  ...   «  =  -iL^     (2-  8m-4b-«m+2bm) 

Es  mag  noch  darauf  hingewiesen  werden,  dafs  man  durch  Differentiation 
nach  f  von  Neuem  die  Bestatigung  findet,  dafs  der  gemeinwirthschaftliche 
Nutzen  der  Eisenbahnen  fur  f  =  b  sein  hochstes  Mafs  erreicht. 

Setzt  man  in  die  Gleichungen  16  und  18  jetzt  den  fur  die  Verhalt- 
!iif8zahl  m  gefundenen  Werth  0,24  ein,  so  findet  man  die  Verkehrsmenge 

fur  deu,  auf  den  deutschen  Eisenbahnen  bestehenden  Frachtsatz  f  =  2^-b  zu: 

N=  0,00507?^ 

dagegen  fur  den  gemeinwirthschaftlich  gunstigstcn  Frachtsatz  f  =  b  zu: 

N  =  0,00756 

Es  wurde  sich  also  durch  Herabsetzung  der  jetzt  be- 
stehenden Frachtsatze  bis  auf  die  Selbstkosten  des  Betriebes 
die  Verkehrsmenge  um  50pCt.  steigern. 

Der  gemeinwirthschaftliche  Nutzen  der  Eisenbahnen,  welcher  fur 

f  =  2*  b  ist: 

wurde  fur  f  =  b  sich  erhOhen  auf : 

G=  0,0*04  ^f- 

mithin  eine  Steigerung  von  10  pCt.  erfahren. 

Da  der  durch  das  deutsche  Eisenbahnnetz  bei  den  bestehenden 
Fraehtsatzen  erreichte  gemeinwirthschaftliche  Nutzen  nach  §  10  zu 
1152  Millionen  Mark  gefunden  wurde,  so  wurde  durch  eine  Herab- 
setzung der  Frachtsatze  bis  auf  die  Selbstkosten  des  Be- 
triebes der  gemeinwirthschaftliche  Nutzen  der  Eisenbahn  uin 
115  Millionen  Mark  hoher  werden. 
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Die  gefundenen  Ergebnisse  wurden  nicht  allein  auf  eine  bestimmto 
Annahme  fur  das  Gesetz  der  Verkehrsdichtigkeit,  sondern  auch  auf  eine 
Schatzung  des  durchschnittlichen  Einschrankungsgrades  a  des  Verkehrs 
durch  benachbarte  Marktorte  zu  *  6  gestfitzt.  Es  mufs  nun  daran  erinnert 
werden,  dafs  fruher  bei  der  Schatzung.  von  a  absichtlich  eher  zu  hoch  als 
zu  niedrig  gegriffen  wurde,  um  eine  Ueberschatzung  des  gemeinwirtb- 
schaftlichen  Nutzens  der  Eisenbahnen  zu  vermeiden.  Dieser  wurde,  wenn 
man  a  statt  zu  66  zu  3/4  angenommen  hatte,  nicht  1152  Millionen.  sondern 
1340  Millionen  Mark  betragen. 

3 

Wollte  man  die  Rechnung  init  dem  Werthe  a=  ^  weiter  filhren,  .so 

wurde  man  nach  Gleichung  15  die  Verhaltnifszahl  m  =  0,1%  erhalten  und 
nach  den  Gleichungen  16  und  18  finden,  dafs  durch  Herabsetzung  der 
bestehenden  Frachtsatze  auf  die  Selbstkosten  des  Betriebes  die  Verkehrs- 
menge  nur  um  35  pCt.  und  der  gemeinwirthschaftliche  Nutzen  nur  um 
6Vf  pCt.  von  1340  Millionen  also  um  87  Millionen  Mark  zunehmen  wurde. 

Um  ein  Urtheil  fiber  den  Einflufs  zu  gewinnen,  welchen  die  Annahme 
fur  das  Gesetz  der  Verkehrsdichtigkeit  auf  die  berechneten  Zahlenwerthe 
hat  moge  fiir  dieses  Gesetz  noch  eine  andere  Annahme  zu  Grande  gelegt 
werden. 

Ware  die  Verkehrsdichtigkeit  des  einen,  den  gesammten  Verkehr  dar- 
stellenden  Gutes: 

so  wurde  man  nach  Durchfuhrung  des  vorstehend  angegebenen  Kechnungs- 

j^anges  finden,  dafs  bei  Herabsetzung  der  bestehenden  Frachtsatze  auf  die 

Selbstkosten  des  Betriebes,  wenn  der  durchschnittliche  Einschrankungsgrad 

5 

des  Verkehrs  a=  -g  betruge,  die  Verkehrsmenge  um  60%  und  der  ge- 
meinwirthschaftliche Nutzen  der  Eisenbahnen  um  124  Millionen  Mark  zu- 

nahme.   Ware  aber  der  durchschnittliche  Einschrankungsgrad  des  Verkehrs 
3 

a  —  so  wurde  bei  der  erwahnten  Frachtermafsigung  die  Verkehrs- 
menge um  36%  und  der  gemeinwirthschaftliche  Gewinn  um  106  Millionen 
Mark  zunehmen. 

Eine  Zusammenfassung  dieser  Rechnuugsergebnisse  zeigt,  dafs  je 
nach  den  zu  Grande  gelegten  Annahmcn  die  bei  einer  Herabsetzung  der 
bestehenden  Frachtsatze  auf  die  Selbstkosten  des  Betriebes  zu  erwartende 
Zunahme  des  Verkehrs  zwischen  36  und  60%  und  die  Erhfihung  des  ge- 
meinwirthschaftlichen  Nutzens  der  Eisenbahnen  zwischen  87  und  124  Mil- 
lionen Mark  betragt.    Wenn  nun  auch  diese  Grenzwerthe  immerhin  noch 
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von  Annahmen  abhangig  bleiben,  deren  Richtigkeit  aus  den  statistischen 
Ergebnissen  des  Eisenbahnbetriebes  nicht  mit  Zuverl&ssigkeit  nachgewiesen 
werden  kann,  so  ist  es  doch  sehr  wahrscheinlich,  dafs  die  wahren  Werthe 
innerhalb  der  gefundenen  Grenzen  liegen  und  keinenfalls  in  erheblichem 
Mafse  daruber  hinausgehen  werden. 

Zu  bemerken  ist  noch,  dafs  diese  Untersuchungen  eigentlich  nur  fur 
den  Guterverkehr  gelten,  nnd  dafs  bei  Ausdehnang  der  gewonnenen  Er- 
gebnisse  auf  den  Personenverkehr  die  fur  diesen  eintretende  Steigerung 
der  Verkehrsmenge  und  des  gemeinwirthschaftliehen  Nutzens  etwas  zu 
hoeh  bomessen  wird,  da  bei  den  Reisekosten  aufser  dem  Fahrgelde  audi 
noch  andere  Ausgaben  in  Betraeht  kommen,  welche  bei  einer  Herabsetzung 
des  Fahrgeldes  unverandert  bleiben. 

Die  vorstehenden  Untersuchungen  sind  gewifs  geeignet,  die  uber- 
triebenen  Hoflnungen  herabzustimmen,  welche  von  einigen  Seiteu  fiber  die 
von  einer  Herabsetzung  der  Frachtsatze  zu  erwartende  Steigerung  des 
Verkehrs  gehegt  werden.  Es  ist  ja  auch  ohnedies  klar.  dafs  cine  Stei- 
gerung des  Gutervorkehrs  einen  vermehrten  GQterverbrauch  voraussetzt. 
welcher  wieder  nicht  ohne  eine  entsprechende  ErhOhung  des  Volks- 
einkoramens  stattfinden  kann.  Bei  einer  Herabsetzung  der  Frachtsatze 
bessert  sich  das  Volkseinkommen  aber  nur  um  den  Betrag,  welchen  die 
Eisenbahn  an  Frachteinnahme  verliert  und  um  die  berechnete  Erhohung 
des  gemeinwirthschaftliehen  Nutzens  der  Eisenbahnen. 

§  13. 

Ertfrteruno  der  OurohfUhrbarkelt  der  Fraohtbildung  naoh  gemeinw»rthso*iaflllchein 

6rundsatze. 

Die  deutschen  Eisenbahnen  haben  im  Betriebsjahre  1886/87  einen 
Betriebsubersehufs  von  460  Millionen  Mark  geliefert,  welcher  zur  Deckung 
einer,  Uber  4°/„  hinausgehenden  Verzinsung  des  Anlagekapitals  genugt  hat. 
Warden  die  Frachtsatze  auf  den  Betrag  der  Betriebsselbstkosten  herab- 
gesetzt,  so  wurde  aber  nicht  allein  dieser  Ueberschufs  fortfallen,  sondem 
es  wurde  auch  noch  der  von  der  Verkehrsmenge  unabhaugige  Theil  der 
Bahnunterhaltungs-  und  Bewachungskosten  im  Betrage  von  106  Millionen 
ungedeckt  bleiben,  wogegen  die  Zinsen  der  Anschaffungskosten  der  Betriebs- 
mittel  mit  64  Millionen  Mark  mit  der  Fracht  zur  Erhebung  gelangten,  so 
dafs  die  Eisenbahnverwaltung  eine  Einnahmeeinbufse  von  460+106  —  64 
=  502  Millionen  Mark  erlitte. 

An  Ei8enbahnfracht  wurden  fur  den  jetzt  bestehenden  Verkehr  bei 
Herabsetzung  auf  die  Selbstkosten  320  Millionen  fur  den  Streckendienst 
und  200  Millionen  an  Abfertigungskosten,  also  zusammen  620  Millionen 
zu  bezahlen  sein,  mithin  im  Vurgleich  zu  den  jetzt  bestehenden  Betriebs- 
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einnahinen  von  1022  Millionen  Mark  die  oben  berechnete  Summe  von 
502  Millionen  Mark  weniger  als  jetzt.  Es  wttrde  mithin  eine  halbe 
Milliarde,  welche  die  Bevolkerung  jabrlich  an  Eisenbahnfracht  weniger 
zu  zahlen  hfitte.  von  der  Gemeinwirthschaft  dnrch  irgend  eine  Art  von 
Steuer  aufzubringeu  sein. 

Der  gemeinwirthschaftliche  Nntzen  der  Eisenbahnen  wurde  naeh  den 
in  §  12  angestellten  Untersuehungen  durch  eine  Herabsetzung  der  Fracht 
auf  die  Selbstkosten  urn  etwa  100  Millionen  hoher  werden.  Aber  nicht 
aUein  durch  diese  unmittelbare  Wirkung,  sondern  auch  durch  mittelbare 
Folgen  der  Frachterniedrigung  wurde  der  Volkswohlstand  sehr  erhebliehe 
nnd  kaum  bereohenbare  Vermehrungen  erhalten. 

Die  Herstellungskosten  der  Giiter  wfirden  insgesamint  uni  den  Be- 
trag  der  Frachtermafsigung.  also  urn  eine  halbe  Milliarde,  billiger  werden. 
was.  da  das  Gesaramteinkommen  ungeschmalert  bleibt,  eine  Steigerung 
der  Guternachfrage  zur  Folge  haben  mufste,  woraus  sich  auch  die  in 
$  12  auf  36  bis  60pCt.  berechnete  VergrOfsenmg  der  Verkehrsraenge  er- 
klfirt.  Durch  die  Verminderung  der  Herstellungskosten  der  Giiter  wurde 
<lic  Ausfuhr  erh5ht.  eine  gesteigerte  Verwerthung  heimischer  Bodensch&tze 
und  Arbeitskrafte  erreicht  und  die  Heranziehung  neuer  Genufsguter  aus 
<lem  Auslande  mOglich  werden. 

Aus  der  Erw&gung,  dafs  fur  den  Strafsenverkehr  von  der  Gemeinwirth- 
schaft ein  Opfer  von  100  Millionen  (vergl.  §  11)  ohne  fuhlbare  Un- 
hequemliehkeiten  aufgebracht  wird,  konnte  man  vielleicht  den  Muth  ge- 
winnen,  auf  die  Darbietung  der  Eisenbahnen  als  freies,  unentgeltliches 
Genufsgut  auf  die  Gemeinwirthschaft  zu  ubernehmen,  urn  die  gesehil- 
derten  segensreichen  Wirkungen  zu  gewinnen. 

Man  mufs  allerdings  bedenken,  dafs  fGr  den  Durchgangsverkehr,  wie 
unter  §  5  hervorgehoben  wurde.  eine  Herabsetzung  der  Fracht  auf  die 
Selbstkosten  zu  einer  Sch&diguug  der  heimischen  Wirthschaft  filhren 
wurde,  dafs  ferner  fur  den  Ausfuhrverkehr  durch  Zollerhohungen  des  Aus- 
landes  die  Frachtermafsigung  nachtheilig  werden  kann  und  fur  den  Ein- 
fuhrverkehr  die  erreichbaren  Vortheile  mindestens  zweifelhaft  sind.  In- 
dessen  kann  aus  diesen  Umst&nden  ein  schwerwiegender  Einwand  gegen 
die  gemeinwirthschaftliche  Frachtbildung  nicht  erhoben  werden,  da  fur 
diese  Ausnahmef&lle  ja  auch  durch  Ausnahmebestimmungen  hohere  Fracht- 
*atze  aufrecht  erhalten  werden  k5nnten. 

Der  Schwerpunkt  der  Entseheidung  liegt  in  der  Frage,  ob  es  zweck- 
mafsig  oder  uberhaupt  moglieh  sein  wurde,  die  bei  der  Frachtherabsetzung 
dem  Staate  verloren  gehende  Einnahme  von  einer  halben  Milliarde  durch 
eiue  andere  Steuer  zu  ersetzen.  Diese  Steuer  diirfte  keine  indirekte  sein. 
welche  die  gesammte  Bevolkerung  trifft,  da  an  den  segensreichen  Wir- 
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kungen  der  Eisenbahnen  der  nicht  an  das  Eisenbahnnetz  angeschlossene 
Theil  der  BevOlkerung  in  wesentlich  schwacherem  Mafse  als  die  Ein- 
wohner  der  Stationsorte  Theil  nimmt.  Es  kOnnte,  wenn  eine  schreiende 
Ungerechtigkeit  vcrmieden  werden  soli,  nichts  anderes  als  eine 
direkte,  nach  dem  Einkommen  abgestufte  Ei senbahnsteuer  in 
Frage  kommen,  etwa  ahnlich  den  Umlagen  der  Wegeverbande. 

Nimmt  man  das  Jahreseinkommen  der  Bev6lkerung  Deutschlands  zu 
20  Miiliarden  an*)  und  rechnet  davon  auf  die,  an  das  Eisenbahnnetz  an- 
geschlossene BevOlkerung  16  Miiliarden,  beachtet  man  ferner,  dafs  die 
durftigen  und  zum  Theil  auch  die  kleineren  Einkommen  von  einer  direkten 
Besteuerung  frei  zu  lassen  sind,  so  kOnnte  die  Aufbringung  einer  Eisen- 
bahnsteuer  von  einer  halben  Milliarde  auf  ein  Einkommen  von  hOchstens 
10  Miiliarden  vertheilt  werden,  so  dafs  die  Eisenbahnsteuer  min- 
destens  6  pCt.  des  Einkommens  betragen  mufste. 

Wenn  nun  auch  durch  die  Ersparung  an  Eisenbahnfracht,  durch  die 
berechnete  Erhdhung  des  Nutzens  der  Eisenbahnen  und  die  raittelbar  aus 
der  Frachtermafsigung  folgenden  Wirkungen  das  Einkommen  der  BevOlke- 
rung  eine  Vermehrung  erfahren  wurde,  welche  den  Betrag  der  zu  er- 
liebenden  neuen  Eisenbahnsteuer  erheblich  ubertrifft,  so  wird  dennoch 
wohl  Niemand  im  Zweifel  daruber  sein,  dafs  die  Einfuhrung  einer  neuen 
direktou  Besteuerung  des  Einkommens  mit  mindestens  5pCt.  als  eine  un- 
ertragliche  Harte  empfunden  werden  wurde  und  beinahe  als  unm6glich  be- 
zeichnet  werden  mufs.  In  der  Volkswirthschaft  ist,  wie  in  alien  mensch- 
lichen  Verhaltnissen,  nicht  das  zu  erstreben,  was  in  TVahrheit  am  segens- 
reichsten  ist,  sondern  das,  was  als  das  segensreichste  empfunden 
wird. 

Da  der  Antheil  der  Einzelnen  an  dem  Nutzen  der  Eisenbahnen  nicht 
allgemein  im  gleichen  Verhaltnisse  zu  ihrem  Einkommen  steht,  so  wurde 
die  Erhebung  einer,  nach  dem  Einkommen  bemessenen  Eisenbahnsteuer 
auch  weit  weniger  gerecht  sein,  als  die  Beibringung  der  erforderlichen 
Surame  durch  einen  Frachtaufschlag. 

Es  bedarf  wohl  keiner  weiteren  AusfQhrung,  dafs  die  Fracht- 


•)  Soetbeer  berechnet  in  einein  Anfsatze  in  Conrad's  .Tahrbttchern  fflr  National- 
iikonomie  und  Statistik,  Nene  Folge  Band  XVIII,  das  Jahreseinkommen  der  Bevolke- 
runp  des  preufsischen  Staates  zu  9332  Millionen  Mark.  Da  die  Bevtflkerung  Deutsch- 
lands etwa  das  l2/sfache  der  des  preufsischen  Staates  betragt,  so  wurde  hiernach  das 
Jahreseinkommen  fitr  ganz  Dentschland  auf  15  600  Millionen  Mark  gesch&tzt  werden 
konnen.  Da  Soetbeer's  Ermittlongen  sich  auf  die  Abschatzungen  zur  Einkommen- 
steuer  stutzen,  welche  bekanntlich  hinter  dem  wahren  Betrage  des  Einkommens  zu- 
rQckbleiben,  so  ist  die  Summe  von  20  Miiliarden  fur  das  Jahreseinkommen  der  Be- 
volkerung  Deutschlands  wohl  nicht  zu  hoch  gegriffen. 
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bildung  der  Eisenbahnen  nach  gemeinwirthschaftlichem  Grund- 
satze,  nach  (welchem  die  Fracht  auf  die  Selbstkosten  fest- 
gestellt  werden  mfifste,  undurchfflh rbar  ist,  dafs  man  mindestens. 
selbst  wenn  die  Verstaatlichung  des  gesammten  Eisenbahnnetzes  bereits 
durchgefuhrt  ware,  bei  der  zeitigen  Lage  des  Staatshaushaltes  auf  die  Er- 
hohung  des  Volkswohlstandes,  welche  durch  eine  solche  Art  der  Fracht- 
bildung bewirkt  werden  wurde,  verzichten  raufs. 

Ob  aber  nicht  eine  Art  der  Frachtbildung  mdglich  ist,  bei  welcher, 
wenn  auch  nicht  das  hOchste  so  doch  ein  hOheres  Mafs  gemeinwirthschaft- 
lichen  Nutzens  als  bei  den  bestehenden  Frachtsatzen  erreicht  werden 
kann,  ohne  an  den  Staatshaushalt  unerfullbare  Anspruche  zu  stellen,  soli 
in  dem  folgenden  Abschnitte  fiber  Frachtbildung  nach  privatwirthschaft- 
lirhem  Grundsatze  untersucht  werden. 

(8ohla(s  dec  AafMtzct  im  nicbiUn  Heft* ) 
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Die  Frage,  mit  welcher  Geschwindigkeit  die  Schnellzuge  in  den  ver- 
schiedenen  L&ndern  befDrdert  werden  und  wie  sich  die  bezuglichen  Leistungen 
gegen  einander  abstufen,  ist  in  letzter  Zeit  mehrfach  in  einzelnen  Auf- 
satzen  in  Fach-  und  politischen  Zeitsehriften  erCrtert  worden.  Eine  allge- 
nieine  und  zusammenfassende  Darstellung  haben  diese  Einzelschriften 
jedoeh  nicht  geboten:  eine  solchc  liegt  jetzt  in  dem  in  London  1889  er- 
schienenen  Buche:  ,.Express  Trains.  English  and  Foreign"  von  E.  Fox  well 
und  F.  C.  Farrer  vor.  In  demsclben  sind  die  sammtlichen  Scluiellzfige  in 
Grofsbritannien,  Kanada,  den  Vereinigten  Staaten,  Argentinien,  Chili, 
Brasilien,  Peru,  Indien,  den  australischen  Kolonien,  Neu-Seeland  und  den 
sammtlichen  europaischen  Staaten  zusammengestellt  und  hiernach  die 
sehncllsten  Zuge  sowie  die  durchschnittliche  Geschwindigkeit  aller  Schnell- 
zuge fur  jedes  einzelne  Land  ermittelt,  und  zwar  sowohl  einschliefslich, 
als  audi  aussehliefslich  der  Aufenthalte  auf  den  Zwischenstationen.  Schon 
aus  dieser  Uebersicht  erhellt,  welch  reiches  Material  das  Buch  bietet,  und 
es  erscheint  nicht  zu  viel  gesagt,  wenn  dasselbe  bei  einer  Besprechung  in 
der  amerikanischen  Zeitschrift  Railroad  Gazette  vom  11.  Oktober  188U  aJs 
reine  herkulische  Arbeit*  bezeichnet  wird. 

Wir  beabsichtigen,  uns  im  Folgenden  mit  dem  Inhalt  des  Buches, 
soweit  es  die  uns  am  nfichsten  liegenden  Verhiiltnisse  der  Eisenbahnen 
Deutschlands  und  einiger  Nachbarliinder  betrifft,  naher  zu  beschaftigen  und 
einige  der  darin  enthaltenen  Ergebnisse  einer  selbstandigen  Nachpriifung 
zu  unterziehen,  mochten  aber  noch  eine  Bemerkung  vorausschicken.  Bucher, 
wie  das  vorliegende,  welche  thatsaehliche  Verhaltnisse  mittheilen  und 
zahlenmafsiges  Material  kritisch  beleuchten,  sollten  wohl  ganz  objektiv  ge- 
schrieben  werden  und  sich  von  jeder  Parteinahme  femhalten.  Die  Frage 
der  Schnelligkeit  der  Ziige  hat  mit  der  Frage  des  Eisenbahnsystems,  ob 
Staats-  oder  Privatbahnen  vorzuziehen,  gar  nichts  zu  thun,  und  doch  be- 
zeichnen  die  Verfasser  auf  S.  180  ff.  als  Zweck  ihres  Buches  den  Nach- 
weis,  dafs  das  Privatbahnsystem  das  allein  richtige  sei.  Sie  behaupten 
daher  z.  B.  auf  S.  118  ff.,  die  Erwerbung  der  Privatbahnen  durch  den 
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preu&ischen  Staat  habe  in  Betreff  der  Schnellzuge  einen  aufserordentlieh 
scolechten  Erfolg  gehabt,  die  Staatseisenbahnverwaltung  sei  in  Betreff  der 
Schnelligkeit  der  Zflge  auf  dem  8tandpunkte  der  frfiheren  Privatbahnen 
steheu  gebliebeu  und  habe  seit  dem  AufhOreu  der  Konkurrenz  mit  den 
Privatbahnen  keinen  Trieb,  die  Schnellzuge  zu  verbessern  und  zu  ver- 
mehren,  —  sie  bemerken  auf  Seite  126,  es  werde,  angesichts  der  unge- 
nogenden  Geschwindigkeiten  der  schon  seit  langerer  Zeit  im  Staatsbetriebe 
befindlichen  Bahnen  in  Sachsen,  Bayern  und  Wurttemberg,  interessant  sein 
zu  beobachten,  wie  die  Zustande  in  Preufsen  in  dieser  Hinsicht  in  weiteren 
15  Jahren  fortschreitend  schlechter  werden  wiirden  —  und  dergleichen 
mebr!  Derartige  Bebauptungen  bedurfen  deutschen  Lesern  gegenuber 
keiner  Widerlegung.  H&tten  die  Verfasser  ibre  Ermittelungen  fiber  die 
preufsiscben  Staatsbahnen  in  den  letzten  zehn  Jahren  vorurtbeilsfrei  an- 
gestellt  so  wurden  sie  sich  selbst  haben  uherzeugen  kftnnen.  wie  weuig 
ratreffend  ihr  Urtheil  ist. 

Die  Hauptergebnisse  der  Untersuchung  der  Verfasser  werden  in  einer 
auf  Seite  95  enthaltenen  Zusammenstellung  und  Gruppirung  der  euro- 
paischen  Lander  mitgetheilt,  aus  welcher  wir  das  hierher  gehOrige.  nach 
Urarechnung  in  deutsche  Werthe,  nachstehend  abdrueken: 


Durchschnittliche 

Bezeichnung 

Oesammte 

Geschwindigkeit 

des 

Scbnellzug-Kilo- 

einachliefs- 
lich  der 

ansBcbliefs- 
lich  der 

L  an  d  e  s 

meter 

Aufenthalte 
km  in  d.  St. 

Aufenthalte 
km  in  d.  St. 

Grofsbritannien    .    .  . 

100118 

66,7 

71,4 

Holland  

12800 

52,0 

66,0 

11070 

50,8 

53,6 

66808 

62,5 

68,0 

Xorddeutschland  .    .  . 

41 277 

50,8 

64,9 

3656 

39,0 

41,6 

Suddeutschland    .    .  . 

14536 

49,9 

52,8 

4509 

52,8 

56,0 

1352 

48,0 

61,2 

Oesterreich-Ungarn  .  . 

22131 

48,0 

51,2 

1931 

46,8 

51,2 

7628 

47,2 

50,0 

1011 

46,4 

52,0 

4896 

46,4 

50,7 
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Aus  dieser  Zusammenstellung  wurde  sich  ergeben,  dafs,  sofern  die 
die  Aufenthalte  einschliefsende  durchschnittliehe  Geschwindigkeit  der 
Schnellzuge  als  Mafsstab  fur  die  Beurtheilung  der  verschiedenen  Leistungen 
zu  Grande  gelegt  wird,  Norddeutschland  nicht  nur  von  Grofsbritannien, 
sondern  auch  auf  dem  europaischen  Festlande  von  Frank reich  und  Holland 
fibertroffen  wird\  und  Belgien  gleichsteht. 

Sollte  dieses  Ergebnifs  in  der  That  richtig  sein?  1st  die  Methode. 
durch  welche  die  Verfasser  des  vorliegenden  Buches  zu  iliren  Schlussen 
gelangt  sind,  unanfechtbar?  Wir  konnen  dies  nicht  durehweg  zugeben, 
haben  vielmehr  einige  wesentliche  Bedenken. 

Wenn  es  sich  um  die  Ermittlung  handelte.  in  welchem  Laude  uber- 
hanpt  am  schnellsteu  gefahreu,  d.  h.  eine  bestimrate  Wegeeinheit  in  der 
kurzesten  Zeit  zuriickgelegt  wird,  so  muTsten  nicht,  wie  bei  Aufstellung 
der  vor8tehenden  Tabelle  geschehen,  die  zuruck  gelegt  en  Zugkilometer  mit 
den  wirklichen  L&ngen  der  betreffenden  Strecken,  sondern  mit  deren 
virtuellen  Langen  in  Vergleichung  gestellt  werden,  d.  h.  mit  denjenigen 
Langen,  in  welchen  die  Neigungsverhaitnisse  und  Krummungshalbmesser 
derselben,  durch  einen  entsprechenden  Zusatz  zu  den  wirklichen  L&ngen. 
Beruck8ichtigung  fin  den.    Obgleich  dieser  Mafsstab  fur  die  Beurtheilung 
der  verschiedenen  Leistungen  als  der  theoretisch  richtigste  zu  bezeichnen 
ist,  mufs  doch  auf  Anwendung  desselben  aus  dem  praktischen  Grande  ver- 
zichtet  werden,  weil  die  Ermittlung  der  virtuellen  Streckenl&ngen  nur 
unter  Benutzung  der  speziellen  Streckenplfine  moglich  ist,  die  Einsicht  der 
letzteren  aber  aus  naheliegenden  Grunden  den  allergroTsten  Schwierigkeiten 
begegnen  wurde.   Wie  das  Ergebnifs  sich  auf  Grundlage  dieser  Berechnung 
gestalten  wurde,  ist  nicht  mit  Sicherheit  zu  iibersehen;  einen  ungef&hren 
Anhalt  dafur  bietet  die  auf  S.  96  enthaltene  Tabelle  uber  die  Prozentsfitze 
derjenigen  Strecken  in  den  verschiedenen  Landern,  welche  in  ungunstigerem 
Verhaltnifs  als  1 : 200  geneigt  sind.    Diese  Strecken  betragen 

in  der  Schweiz  49  pCt. 

„  Frankreich    38  „ 
Rufsland       36  „ 

„  Italien         32  n 

„  Oesterreich    27  „ 

„  Rumilnien     26  „ 

„  Deutschland  24  „ 

„  Danemark     21  „ 

„  Belgien        20  „ 

„  Holland        10  w 
Es  ist  nicht  ersichtlich,  ob  diese  Angaben  durch  genaue  Einsicht  aller 
Streckenplane  gewonnen  sind  oder  ob  dieselben  nur  auf  einer  Schfttzung 
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beruhen:  auffallend  erscheint  es,  dafs  gerade  fiber  England  bezuglichc 
Angaben  fehlen.  Wird  aber  diese  Tabelle  als  richtig  angenommen,  so  er- 
sn'ebt  sich  daraus  u.  a.,  dafs  nanientlich  Holland,  welches  nach  der  Tabelle 
auf  Seite  46  eine  grOfsere  durehschnittliche  Geschwindigkeit  der  Schnellzuge 
haben  soil  als  Xorddeutschland,  in  Betreff  der  Neigungsverhaitnisse  der 
Strecken  erheblich  gunstiger  gestellt  ist,  als  dieses  Land. 

Wenn  sonach  von  der  Ermittlung  der  wirklichen  grOfsten  Fahr- 
"eschwindigkeiten.  auf  Grand  der  virtuellen  Streckenl&ngen,  abgesehen 
werden  mufs.  so  kann  zur  Vergleichung  nur  die  durehschnittliche  Ge- 
schwindigkeit (wirkliche  Wegel&nge  dividirt  durch  die  darauf  ver- 
braochte  Zeit)  in  Anwendung  kommen  und  zwar  entweder  ausschliefslich 
der  Aufenthalte  auf  den  Zwischenstationen  oder  einschliefslich  derselben. 
Aber  auch  die  genaue  Ermittlung  der  einzelnen  Aufenthaltszeiten. 
welche  in  den  verOffentlichten  Fahrpl&nen  und  in  den  Kursbiichern  nur  fur 
die  wichtigeren  Zwischenstationen,  insbesondere  fur  die  Abzweigungs- 
stationen,  angegeben  zu  werden  pflegen,  wurde  mit  Sicherheit  nur  aus  den 
Dien&rfahrplanen  entnommen  werden  k5nnen  und  ebenfalls  auf  grofse 
&hwierigkeiten  stofsen.  Es  bleibt  daher  nur  fibrig,  die  durehschnitt- 
liche Geschwindigkeit  einschliefslich  der  A  ufenthaltszeiten 
der  vergleichenden  Berechnung  zu  Grunde  zu  Iegen.  Das  hieraus  sich  er- 
gebende  Bild  leidet  an  der  weiteren  Ungenauigkeit,  dafs  nicht  nur  die  nach 
den  verschiedenen  Ortlichen  Bediirfnissen  bemessene  Zahl  und  Dauer  der 
Aufenthaltszeiten  selbst  in  der  auf  den  Weg  verwendeten  Zeit  enthalten 
sind,  sondern  auch  die  Zeitverluste,  welche  durch  das  An-  und  Abfahren 
auf  den  Statiouen  entstehen,  wesentlich  durch  die  Zahl  der  Aufenthalts- 
punkte  beeinflufst  werden.  Es  ist  einleuchtend,  dafs,  wenn  zwei  Zfige 
eine  bestimmte  Strecke  in  derselben  Zeit  durchfahren,  der  eine  derselben 
anterwegs  zwei  Aufenthalte  von  je  2  Minuten,  also  zusammen  von 
4  Minuten.  der  andere  aber  vier  Aufenthalte  von  je  1  Minute,  also  im 
Ganzen  auch  von  4  Minuten  hat,  der  letztere  Zug  doch  in  Wirklichkeit 
eine  grOfsere  Geschwindigkeit  haben  mufs,  als  der  erstere,  weil  bei  dem 
ersteren  der  Zeitverlust  beim  An-  und  Abfahren  nur  zweimal,  bei  dem 
andern  aber  viermal  zu  den  bei  beiden  Zugen  gleich  langen  Aufenthalts- 
zeiten  hinzukommt.  Die  Dauer  und  Anzahl  der  Aufenthalte  haben  aber 
mit  dem  VermOgen  oder  UnvermOgen  einer  Bahnverwaltung  in  Betreff  der 
eigenthchen  Fahrgeschwindigkeit  nichts  zu  thun;  die  Dauer  der  Aut- 
•'nthalte  hftngt  nur  von  den  jeweiligen  5rtlichen  Bediirfnissen,  die  Anzahl 
derselben  von  der  mehr  oder  weniger  dichten  Folge  wichtiger  Orte,  sowie 
von  der  Landesgewohnheit  ab,  grOfsere  oder  geringere  Strecken  zu  Gunsten 
dea  durcbgehenden  Verkehres  und  zum  Nachtheil  des  Lokalverkehres  ohnc 
Zwischenaufenthalte  zu  durchfahren.    Dafs  es  bei  vielen  Schnellzfigen  der 
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preufsischen  Staatsbahnen  mfiglich  ware,  (lurch  den  Fortfall  gegenw&rtig 
bestehender  Aufenthalte  die  durchschnittliche  Geschwindigkeit  zwischen- 
Anfang-  und  Eudpunkt  des  Zuges  erheblich  zu  steigern,  ohne  dafs  dabei 
die  geringste  ErhOhung'  der  maschinellen  Leistung  einzutreten  brauehte. 
wird  nicht  bcstritten  werden  konnen. 

Die  Einbeziehung  der  Aufenthalte  in  die  Fahrzeit  giebt  daher  kein 
zutreffendes  Bild  von  der  wirklich  in  Anwendung  kommcnden  Geschwindig- 
keit der  Zflge.  Trotzdem  mufs  diese  Berechnungsweise  fur  die  Abmessung 
der  verschiedenen  Leistungen  beibehalten  werden,  weil  die  veroffentlichten 
Fahrpl&ne  nur  hierfur  einen  sicheren  Anhalt  bieten.  Auch  der  grofsen 
Mehrheit  des  Publikums  ist  die  die  Aufenthaltszeiten  einschliefsende  durch- 
schnittliche Geschwindigkeit  der  allein  verst&ndliche  Mafsstab  fur  die  Ge- 
sehwindigkeitsleistungen  der  verschiedenen  Bahnverwaltungen. 

Nothigen  schon  diese  von  den  Verfassern  des  vorliegenden  Buches 
nicht  crOrterten  Umstande,  ihre  Ergebnisse  mit  gewissen  Vorbehalten  ent- 
gegen  zu  nehmen,  und  zeigt  sich,  dafs  auch  hier,  wie  in  so  vielen  Fallen, 
die  blofseu  Zahlen  nichts  beweisen,  so  richtet  sich  ein  weiteres  Bo- 
denken  gegen  die  Art  und  Weise,  wie  die  Durchschnittszahlen  des  Buches 
ermittelt  sind.    Die  Verfasser  haben  fur  jede  Eisenbalinlinie  der  verschie- 
denen Bahnverwaltungen   die  Schnellzuge  uach  Zugmeilen  zusammen- 
gestellt  und  fur  diese  Zuge  den  Durchschnitt  der  durchschnittlichen  Ge- 
schwindigkeiten  berechnet  Aus  den  hieraus  sich  ergebenden  Geschwindig- 
keiten  auf  den  einzelnen  Bahnlinien  ist  dann  fur  jede  Eisenbahnverwaltung 
und  daraus  wieder  fur  das  ganze  Land  der  Durchschnitt  der  durchschnitt- 
lichen Geschwindigkeiten  abgeleitet  worden.    Diese  Berechnungsweise,  auf 
deren  Ergebnifs  dann  die  Vergleichung  der  Leistungen  der  verschiedenen 
Lander  gegrundet  ist,  erscheint  aber  fur  diesen  Zweck  nicht  angemessen. 
da  hierbei  die  Zuge  auf  kurzen  und  auf  langen  Strecken  gleichmfifsig  be- 
liandelt  sind,  und  weil  die  Anzahl  der  einzelnen  in  Betracht  gezogenen 
Eisenbahnlinien  das  Ergebnifs  in  uurichtiger  Weise  beeinflufst.  Alle  Durch- 
schnittszahlen haben  nun  bekanntlich  ihre  grofsen  Bedenken.   Wenn  aber 
eine  solche  Vergleichung  auf  Grundlage  von  Durchschnittszahlen,  wie  in 
dem  englischen  Buche  geschehen,  doch  vorgenomraen  wird,  so  kann  dif 
bezeichnetc  Ermittlung  des  Durchschnittes  der  Geschwindigkeiten  nicht 
als  sachgemafs  angesehen  werden.    Ein  richtiges  Ergebnifs  kann  alsdann 
nur  dadurch  gewonnen  werden,  dafs,  unter  gleichmafsiger  Behandlung  allcr 
Schnellzuge  nach  ihrer  grOfseren  oder  geringeren  Ausdehnung  und  unter 
NichtberQcksichtigung  der  Anzahl  der  einzelnen  Bahnstrecken,  alle  in 
einem  Lande  zuruckgelegten  Schnellzugkilometer  durch  die  ganze  auf  die- 
selben  verwendete  Zeit  dividirt  werden,  und  dieses  Ergebnifs  als  Durch- 
schnitt der  betreffenden  Leistung  angesehen  wird. 
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Diese  Ermittlungen  haben  wir  nun  fur  Holland,  Frankreich.  Belgien 
and  Norddeutschland,  bezuglich  deren,  abgesehen  von  den  theilweise  er- 
heblieh  von  einander  abweichenden  Neigungsverhaltnissen  der  Bahnstrecken, 
die  sonst  fur  die  Betriebsverhaltnisse  mafsgebenden  allgemeinen  Verhalt- 
nisse  eine  einen  Vergleich  allenfalls  zulassende  Uebereinstimmung  haben. 
unter  Beibehaltung  der  auf  Seite  166 — 172  des  englischen  Buches  ge- 
wahlten  Trennung  naeh  den  verschiedenen  Bahnverwaltungen  und  Bahn- 
strecken angestellt  und  in  den  weiter  unten  befindlichen  Tabellen 
zasammengestellt.  Dabei  hat  sieh  aber  auch  ergeben.  dafs  die  Ver- 
fasser  des  englischen  Buches,  entgegeu  [der  in  der  Einleitung  enthaltenen 
Angabe,  nicbt  nur  diejenigen  Schnellzuge  in  Betracht  gezogen  haben 
kOnnen.  welehe  mit  einer  durehschnittlichen  Gesehwindigkeit  von  40  kra 
uod  mehr  in  der  Stunde  befordert  werden.  Denn  wenn  dieser  Grundsatz 
durchgeffihrt  ware,  so  wiirden  sich.  nach  Mafsgabe  der  dem  englischen 
Huohe  zu  Grunde  gelegten  Fahrplane  vom  August  1888, 

fur  Holland    .    .    nur  11  476.  statt  12  800  Schnellzugkilometer. 

,  Frankreich  .  r  57  180.  .,65808 
.    Belgien    .    .     ..     7  270.    „     11 070 

„  Norddeutschland  r  36  536,    .    41277  „ 

(darunter  fur  rYeufsen  35  910  Schnellzugkilometer)  ergeben.  Um  min- 
destens  die  letzteren,  in  dem  englischen  Buche  enthaltenen  Zahlen  zu  er- 
halten.  mfissen  vielmehr  alle.  von  den  Kisenbahnverwaltungen  in  den  ver- 
offentlichten  Fahrplanen  als  Schnellzuge  bezeichneten,  also  auch  die  mit 
wniger  als  46  km  in  der  Stunde  durchschnittlieher  Gesehwindigkeit  be- 
ftrderten  Schnellzuge  in  Rechnung  gestellt  werden.  Dies  erscheint  aueh 
iiD  sich  angemessen.  da  eine  innere  Bereehtigung  fur  die  andere  Annahme 
nifht  vorliegt. 


Ni«Jerlifid.$d>*  Rhein-Eisenbahn. 

Amsterdam— Rotterdam 
liouda-Haag  .    .    .  . 
Amsterdam — Arnheim  . 
Amsterdam — Utrecht 
Rotterdam— Utrecht  . 

Vdbrabant— Deutsche  Eisenbahn. 

teel-Wesel     .    .  . 


Holland. 

16Ziigea  72,9  km  = 

20    „  28,2  „  - 

8    .    ..  92,0  ..  = 

13    „    ..  35,1   ..  - 

12    >    .  52.4  .  - 

6    .    ..101.0  „  - 


1  166,4  Zgkm.  in  1 2<K)  Miii. 
564,o    „     ..     542  . 
736,0    ..     „     HOI  .. 
456,  'i     «  4)66 
628.*           „      717  .. 

606,o     ..  921  r 


Zu  ilbertragen  75  Zugc  =  4  157.r,  Zgkm.  in  4897  Min 

Arthiv  ftir  Kinenbnhnwe»en.   18B0.  4 
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Uebertrag  76  Zuge 

NiederltediscKc  Staatabahn. 

(rroningen—  Zutphen         2  Zfige  a  150,5  km 


( -JrAfi  i  ti  (rp?i  ^ontjr'Vinn'/ 

3 
*  > 

46 

(  t!  rnn  i  nnrpn  7  wnllp 

VJI  Ull  1  ll^fll  /iWllllf 

9 

- 

104  4 

T  ,pnu"i  ril      —  M  >•  nnpl 
lJCUWal  Ul'II  -^mcpi/ci 

4 

V 

\  vtii  wptrpn  Tilhiirc 

±1  J  III  WCgCIl        J  IlUUI^  . 

4 

r 

- 

Rsttfprdmn  Oldpn7Mii  1 

9 

2039 

Zut  nli  on — Amheim 

3 

- 

292 

** 

Rotterdam — Arnhcim 

4 

123  9 

f 

nif]pn7jml— Rlipinp 

V71UCII&CMIJ  ^^lVHOllll  . 

3 

f 

37  l 

*• 

Rotterdam— Venlo    .  . 

10 

n 

„  159,3 

Rotterdam— Rosendaal  . 

9 

r 

„  61,0 

Utrecht  Herzogenbusch 

8 

■« 

„  46,9 

- 

Tilburg  — Utrecht .    .  . 

2 

■ 

-  69.4 

Breda— Vlissingen    .  . 

4 

*• 

-  98,9 

Vlissingen — Tilburg.  . 

4 

M 

12(),3 

Breda — nosendaal    .  . 

p. 

- 

OA  i 

Kosendaal — vlissingen  . 

1 

n 

- 

N1ed«rUndl3che  Central-Eisenbthn. 

Zwolle— Utrecht  .   .  . 

4 

- 

„  88,4 

Hollindfiche  Eisenbahn. 
Amstordam  Rnttprdnm 

Auisiciutuii      iiulix;i  waui 

17 

*•> 

872 

Rottordnm  ll.iair 

9 

m 

- 

•• 

A  m«tprdnm  TTtrppht 

AU19I/C1  U«*JIJ^^  \J  u  ct  Ul  . 

16 

47  n 

Amsterdam — Zutphen  . 

3 

-* 

„  106,0 

- 

Amsterdam-Winterswyk 

2 

•■ 

.160,0 

Amsterdam — Amersfort 

8 

- 

„  46,5 

Amersfort— Kesteren  . 

7 

- 

.  31.0 

Amsterdam  — Enkhuisen 

4 

r 

„  69,5 

- 

Hilversum — Amersfort . 

4 

V 

,  16,7 

- 

Haarlem — Amsterdam  . 

19 

- 

,  18,0 

4  167,5  Zgkm.  in  4  8H7  Min. 


301,0  Zgkm.  in 

353 

- 

139,r, 

196 

- 

208,* 

** 

- 

263,6 

303 

263,2 

3S6 

- 

417.R 

** 

521 

87.6 

** 

121 

495,<; 

644 

111.3 

190 

1593,o 

•• 

•• 

1  912 

-> 

o*y,o 

•■ 

755 

- 

375,2 

** 

- 

138,8 

•• 

160 

395,2 

386 

481  2 

- 

•• 

557 

120  5 

- 

74  7 

*• 

7Q 

- 

353,g 

406 

- 

1482,4 

i  a39 

50,0 

69 

752,0 

891 

318,0 

374 

300,0 

- 

369 

364,o 

r 

442 

217,0 

*> 

275 

238.o 

290 

ft 

66,8 

87 

342,0 

- 

433 

231  Ziige  =  14  667,3  Zgkm.  in  17  767  Min 

=  49,5  km  in  der  Stunde  durchschnittliche  Geschwindigkeit. 
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B  e  1  g  i  e  n. 


Rrfi  ^srl — Ant  wprnen 

2  i  /Aim 

j  a  44,0  km 

1 188?o  Zgkm.  in 

1  501  Min 

A  ntwpri»on — R^schen 

6 

-  29,0 

174,o 

- 

- 

204 

Hrfi  sspI — Wrviers 

19 

„  124,o 

2  366,0 

- 

- 

3  228 

I  /lwi'ii  —  Yprviors 

2 

v  96,1 

190,2 

r> 

•- 

234 

Rn"i       — Ostpndt1 

15 

-  122,o 

1 830.0 

•j* 

V 

2  132 

Hn"m«sPl  —  Hnlfftrc 

mj  1  Uo>7Vl        *^       Do  * 

2 

-  99,0 

** 

198.0 

•• 

241 

Rri"i  ^upl  (rPnt 

xj i  unon      v/viii  •      •      •  • 

1 

„  57.0 

57,0 

JJ 

67 

(rpnt  —  ( l^fptlrfp 

2 

„  6o,o 

130.0 

*> 

144 

I  .(")  \V<'11  (-iPIlt 

AJU  ww  v  J|            \_*  VIIV      i  * 

3 

.  81,0 

243.0 

•>• 

25.'} 

JlCtUv  1  Li        XJ\f  TV  V 11  • 

.  26,o 

76,o 

T 

72 

•\  nt  w**rnpti  (rfint 

9 

-  50,0 

460,0 

r 

(-rHnt  i  niimfii 

\IC1JI            X  4  f  KM  L  UCwl            .          •  • 

2 

-  77,o 

154,0 

180 

Briissel — Tnurn.ii 

8  „ 

.  83,0 

*- 

664.o 

- 

723 

Briissel — Mons    .    .  . 

11  „ 

„  61,0 

67l,o 

706  „ 

Gent — Braine  le  Conte  . 

2  „ 

,.  66,0 

132,0 

- 

168  „ 

Briissel — Be  tt  in  gen  .  . 

2  „ 

.208,4 

416,9 

512  „ 

Briissel— Arlon    .    .  . 

4  „ 

•  197.7 

790.R 

- 

r 

1034  r 

Briissel — Namur  .    .  . 

2  „ 

-  62,2 

124,4 

*- 

— 

133  „ 

Charleroi — Namur   .  . 

5  , 

„  36.0 

180.0 

269  . 

Ltittich— Erquelines .  . 

7  „ 

„  127,0 

V 

889,o 

1209  „ 

132  Zuge  =  10  913,2  Zgkm.  in  13  706  Min. 

=  47,.s  km  in  der  Stunde  durehschnittliche  Geschwindigkeit 


Frankreich. 


Oltblhn. 


Paris-Avricourt    .   .  . 

9  Zuge  a  410,0  km  = 

3  690,o  Zgkm.  in  4  566. 

LI  * 

Nancy— Paris  .... 

1  ■ 

„  363,0  t.  — 

353,0 

387 

Reims— Soissons  .    .  . 

4  „ 

.  66,0  .  = 

220,0 

r 

248 

Mezicres— Longayon 

2  n 

-  86,0  -  ~ 

172,o 

•* 

217 

Paris— Belfort .... 

8  „ 

r  443,0  .  = 

3  544,0 

*• 

3867 

* 

Paris — Reims  .... 

4  , 

r  172.0  „  = 

688,o 

•• 

796 

Laon — Delle  fib.  Blesme 

2  . 

t  444,0  r  = 

888.0 

" 

866 

V 

Laon— Delle  fib.  Epinal 

2  .. 

..  636,0  ..  = 

1 070,o 

1102 

No  rdbihn. 

Paris— Calais  .... 

6 

..296,0  = 

1  776,0 

*• 

•• 

1707 

Paris  — Boulogne  .   .  . 

4  .. 

..  264,0  „  = 

1 016,o 

1031 

Zu  fibertragen  42  Zfige  =  13  417,o  Zgkm.  in  14  775  Min. 

4* 
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Uebertrag    42  Zttge  =  13  417,o  Zgkm.  in  14  775  Min. 

Paris— Lille    ....     6  Zfige  a  260,okm  =  1 500,0  Zgkm.  in  1563  Min. 


Paris— Dunkirchen  .  . 

4 

„113.o 

452,0 

547 

Lille— Calais  .... 

7 

* , 

109.0 

= 

763.0 

869 

Lille- Valenciennes- Aulnoye  2 

82,o 

— 

164,o 

*! 

241 

Paris — Feignies   .    .  . 

8 

231,0 

— 

1848,0 

1670 
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6 

. . 

,,238,o 

— 

1428,0 

1457 

1  ':iris — i erynier 

6 
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•• 

•• 
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2 

^ 
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i- 

•• 
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Paris  —  Soissons 

2 

«> 
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— 
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Pjiris —  Tl'CliOl't 
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3 

*' 

'nil  i 

P<ing — (Veil 

23 

•• 

1  1 7'-\  n 
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•• 

1  4m 

•■ 

(  alnis — Laon 

2 
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'i 

•• 

i  i  i  i  \ 

■• 

\  miens —  1  wiou 

2 

107  n 

914  n 

•• 

Amiens  — Rouen  .    .  . 

2 

1 17  n 

■■ 

9«4  n 

•■ 

945 

Orieambahn 
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• 
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— 
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•• 

1  ^ori  <  'Vi  ill  IV-  -  \  tl0*t»rw 

*  i 
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«i 
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„  441.0 

*• 

1  fo4,0 

1 

1 

.,  jv»y,o 

■• 

OQQ  n. 

OOl) 

■  • 

Kaivi o*i  ii  v  ^    (  ah  t  c 
I.hH  (It? till  \      *  UUI  I  d>> 

4 

,.  Oo,0 

. . 

<5Oi.0 

•• 

■• 

•)-  | 
oOl 

Bordeaux— Libourne 

2 

..  .ib.O 

1^.0 

•• 

•• 

Q7 

•• 

SOdbahn. 
I-ti  >r<ir>:iii  v  1  IoihIji  v»> 

l>*  'I  (It  <lli 1  1T511' lit  >  t 

i: 

•• 

..  233,o 

*• 

1  34«.» 

•» 

18T>4 

•1 

Kitrflpq  ii  v  1  'mi 

inn ut. itii.x      i  uu 

-) 
•- 

.,  239.0 

•• 

= 

478,o 

•• 

5»i9 

1  wii~ili>:in v^— I  iwtiiiii 

•> 

— 

not  „ 

..  335,0 

•• 

i  "7r\ 

?' 

■• 

1  nit 

1  015 

•• 

Morrenx— Luchon    .  . 

2 

•• 

..  £<£O,0 

•• 

4OX.0 

•■ 

•• 

•■ 

Bordeaux-Toulouse-Cette 

7 

"> 

4/U.0 

•• 

6  o,>^,0 

1  li  IQ 

•• 

Bordeaux  -  Agen  .    .  . 

1 

M 

1  ^  i\ 

..  loo.o 

•• 

loo,0 

141) 

.. 

Xarbonne— Cerbere  .  . 

3 

..  105.0 

315,0 

» . 

.  • 

394 

•< 

Bordeaux  —  A  rcachon 

6 

..  59.0 

354.0 

453 

•• 

Paris—  Lyon— Mitt  elmeer. 

Paris— Marseille  .    .  . 

10 

..  W53.0 

•• 

8  630.0 

11630 

•■ 

Paris  -Macon  .... 

3 

*1 

„  440.» 

1  320,o 

-• 

1401 

•• 

Paris    Pontarlier .    .  . 

2 

„  456,«i 

912.o 

•  • 

1  124 

.. . 

Y.\\  flbertragen  206  Ziige 


=  60  303,o  Zgkm.  in  73  780  Min. 
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Uebertrag  206  Zuge 

60  303,0  Zgkm.  in  73  780  Min. 

Pontarlier-Dijon    .  . 

1  Zfige  a  140.okm  = 

140,0  Zgkm.  in 

191 

Paris— Modane    .    .  . 

2 

*• 

,.  693,0 

= 

1386,0 

1838 

Macon— Geneva  .    .  . 

4 

leo.o 

TAA  /. 

f44.o 

*• 

1031 

Paris —  Lvons 

2 

V 

.,B12.o  ,. 

= 

1024,0 

•• 

V 

1  076 

Paris— St.  Germain  .  . 

7 

V 

366,o 

2486,o 

•- 

3020 

ot.  trermain — ot.  Jbtienne 

2 

}1 

..  146,0 

= 

290,o 

"  * 

•- 

AO*? 

*• 

ot.  vxermam — vJermoni 

5 

„  65,0  .. 

326.0 

•• 

OO I 

.. 

Cette — Tarascon  . 

6 

..  106,0  „ 

630.0 

•• 

961 

•■< 

Marseille — Aries  . 

* 

2 

*• 

..  86,o  .. 

172.0 

•• 

lbV» 

•• 

Westbahn. 

Paris — Havre  .... 

8 

,.228.0  .. 

1824,0 

2364 

• 

Paris -Dieppe     .    .  . 

7 

*  ■ 

..201.0  .. 

 .  . 

1407,o 

1649 

«« 

Paris — Mantes     .    .  . 

2 

68.0  .. 

116.0 

** 

■• 

135 

Rouen — Serquigny    .  . 

3 

,.  69,0  .. 



207,o 

•• 

249 

Paris— Cherbourg    .  . 

3 

37l,o  .. 

1 113,o 

V 

. ' 

1506 

I* 

Paris — Caen  .... 

7 

,,239,o  .. 

1 673.0 

"■ 

** 

2  481 

•• 

Paris — Trouville  .    .  . 

5 

220.0^ .. 



1 100,0 

■• 

V 

136G 

Le  Mans— Mezidon  .  . 

2 

143,0 



286.0 

■• 

364 

Paris— Brest    ,    .    .  . 

2 

•* 

,.610,o  .. 

= 

1  220,0 

1663 

«. 

Paris— Sable  .... 

o 

II  1,0 

■• 

1032 

Paris  —  Rennes 

6 

„  374,0  .. 

2  244.0 

*• 

2  946 

•■ 

Rennes—  Le  Mans    .  . 

1 

*• 

..  163.0  .. 

== 

163.0 

1< 

186 

^> 

T>        •  1  

Pans— Angers  .... 

2 

,,  308.0 

616,0 

■• 

net  a 

<24 

M 

Pans — Le  Mans  .    .  . 

B 

•1 

..211.0  ., 

1066,0 

■• 

1  364 

1> 

ii                             AX  _  1  _ 

Kennes — ot.  Malo    .  • 

3 

•- 

„  82.o  .. 

246,o 

•• 

2(.H) 

Pans — Granville  .    .  . 

4 

,.  328.0 

— 

1  312.0 

•• 

1  603 

StaaUbahn. 

Paris — Bordeaux  .    .  . 

2 

It 

,.620,o  ,. 

1240,0 

» * 

1637 

•• 

Paris— La  Rochelle  ,  . 

2 

67,0  „ 

134,0 

191 

>J 

Niort  -  La  Rochelie  .  . 

1 

..  67,o 

67,0 

•• 

84 

•■ 

Thouars  —  Les  Sables 

d'Ordonne  .... 

1 

163,o 

179 

'1 

Paris— Saintes     .    .  . 

1 

,.  493.0  ., 

493.0 

■* 

638 

'1 

307  Zuge  84946,oZgkm.inl064^Min. 
=  48,8  km  in  der  Stunde  durrbschnittliche  Geschwindigkeif. 
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Norddeutschland 

Kbnigl.  Eisenkahndtrektion  Attona. 


Berlin — Hamburg     .  . 

4Zfigea286,okm 

1 144,0  Zgkm.  in 

1  189  Min 

Alton  a — Vamdrup    .  . 

4 

4 

254,0  „ 

— 

1  Ulo,0 

1  zzU 

Neumflnster— Kiel    .  . 

6 

187,8 

2*20 

•• 

Kdnigl.  Ei.entwhndirekt.on  Magdeburg. 

Berlin  —  Holzrainden 

(fiber  Oschereleben)  . 

2 

•• 

330,5  „ 

_ 

661,0 

•• 

807 

Berlin  —  Holzminden 

(fiber  Scboningen).  . 

2 

»? 

326,2 

— 

662,4 

V 

•• 

725 

•* 

Berlin  —  Giisten  (fiber 

Magdeburg)  .... 

2 

183,4 



366,8 

»» 

402 

Berlin— Thale  .... 

2 

V 

„  228,6  ., 

= 

467,2 

v 

512 

Berlin—Hannover     .  . 

8 

" 

.,256,1  .. 

— 

2040,8 

• . 

2016 

Hannover— Magdeburg- 

2 

— 

532,2 

•  • 

Hannover -Magdeburg  . 

1 

1' 

147,0  „ 

— 

147,o 

v 

16T> 

•• 

Braunschweig-Magdeburg 

2 

V 

Ot>,4  ., 

172,8 

1- 

'? 

1  DC 

186 

■• 

Oebisfelde-  Magdeburg  . 

1 

64,2 

•• 

•• 

70 

«« 

Magdeburg— Leipzig  .  . 

3 

1- 

119  1 

— - 

367  s 

n 

3H0 

Magdeburg  -  Wittenberge 

2 

„       109,0  „ 

2iao 

*» 

n 

229 

■~ 

KAnigi.  EJsenbahndirtktiofl  Coin  (reehtsrt).) 

Emden— Mfinster  .   .  , 

2 

r  178,6  „ 

= 

367,2 

r 

Emden— Soest     .    .  . 

2 

- 

„  237,1  „ 

— 

474,2 

-• 

7ol 

M 

Minister— Ham  m  .    .  . 

9 

— 

312,3 

•■ 

Ail  J 

•• 

Oberbausen — Emmerich 

5 

OU,8 

— 

304,0 

>• 

;yo,< 

" 

Oftln — Oberhausen    .  . 

4 

#1,6  ,, 

286,4 

** 

341 

C6lii — Niederlahnstein  . 

6 

96,2  ,. 

— 

577,2 

•• 

•• 

»>8o 

KAnig<.  Eitenbahmftrektion  Hannover. 

Lfthne — Kheine    .   .  . 

2 

189,o 

•  • 

•• 

214 

Warburg — Altenbeken  . 

4 

37,2 

148,8 

•• 

170 

Magdeburg—  Hamburg  . 

2 

„  260,0  „ 

600,0 

648 

Hamburg— Cassel     .  . 

4 

..  346,3 

1386,2 

- 

1710 

Kreiensen— Cassel    .  . 

1 

97,2 

97,2 

•• 

•• 

134 

GOttingen — Hannover 

1 

«  108,1  „ 

108,1 

•• 

•1 

128 

Cassel— Frankfurt     .  . 

8 

„  199,0  „ 

1692,0 

•• 

1907 

Hannover-Bremen     .  . 

♦ 

4 

■>■> 

122,5 

490,o 

"> 

669 

Zu  fibertragen   95  Zfige  =  14889,1  Zgkm.in  16992Min. 
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tJebertrag   95  Zfige 
Bremen— Geestemunde  .     2  Zfige  a  61,6  km 


Coin— Hannover  .    .  . 

6 

.,  327,7 

Coin— Hamburg  .    .  . 

4 

„  447,7 

*  * 

Kfinigl.  £i tenbihrvdirektlon  Berlin* 

Frankfurt  -  Posen  .    .  . 

2 

..  173,1 

Guben  — Posen  .... 

2 

..  172,6 

Berlin — Stralsund  .    .  . 

2 

•  * 

224,2 

Berlin — Swinenniiide 

it 

A)  1,0 

Berlin  —  Stargard  . 

2 

1* 

..  169,0 

Berlin — Stettin     .    .  . 

4 

184,4 

Berlin-Dresden  (Zossen) 

2 

» » 

..  174,8 

Berliu-Breslau  (Kohlfurt ) 

4 

360,9 

Berlin — Breslau  (Sagan) 

2 

329,2 

Berlin — GOrlitz .... 

2 

..  210.2 

Berlin— Frankfurt     .  . 

6 

*  * 

81.2 

*  * 

Berlin-Dresden  (Rfiderau) 

4 

187,7 

•• 

Deriin- --Leipzig  . 

R 
0 

•  • 

,.  10^,9 

•< 

Kohlfurt — Falkenberc 

2 

147,9 

•• 

Cassel    Bebra  .... 

2 

.,  68.0 

« , 

Berlin    Erfurt  .... 

1 

.,  270,i 

Weissenfels— Berlin  •  . 

I 

Berlin  —  Eisenach  .    .  . 

1 

■' 

,.  326,8 

Berlin— Bebra  .... 

5 

.,  371,9 

Leipzig— Bebra    .   .  . 

2 

„  218,4 

Ktatgl,  Eisenbahndtoktion  Bromberg. 

Berlin —  KvdtkuhiHMi 

9 

741  <> 

•• 

nernn —  Ij\  f i t k ii nil ** 1 1 

(Bromberg I  .... 

2 

„  775,9 

Bromberg— Insterburg  . 

2 

,,360.9 

Posen-Thorn  .... 

2 

„  141,i 

K«Mgt.  EiientmhmCrektivn  Bmlau. 

Breslau— Oderberg    .  . 

4 

if 

,.  180,» 

r 

Posen — Breslau    .   .  . 

1 

164,5 

v 

Custrin— Breslau  .    .  . 

2 

262,1 

14  839,1  Zgkm.  in  16992Min. 
123,2  Zgkm.  in     134  Min. 


1966,2 

'* 

2  168 

** 

1  790,8 

•• 

2  036 

346.2 

« * 

•* 

383 

•• 

346,2 

•• 

427 

•■ 

448,4 

* » 

514 

402,0 

487 

338,0 

397 

•• 

637,6 

686 

363 

1439,6 

•i 

1699 

668.4 

ii 

834 

420,4 

*  • 

ii 

533 

487.2 

•• 

566 

760,8 

•« 

•• 

825 

814,5 

•• 

i" 

« 

'« 

ii 

ool 

<• 

116.0 

r 

» 

132 

ii 

270,i 

ii 

ii 

.  >ot> 

•i 

193,ti 

•J 

•i 

204 

•• 

326,8 

•• 

•• 

428 

*■ 

1869,5 

r 

2  393 

436,8 

?' 

V 

601 

•• 

•- 

•1 

ii 

1  661,8 

-• 

193*> 

701, « 

•- 

•• 

956 

282,2 

•• 

\M\) 

723,o 

•■ 

93H 

•• 

164,5 

V 

229 

504,2 

674 

Zu  ubertragen  176  Ziigv 


=  34  967,7  Zgkm.  in  41  175  Min. 
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Uebertrag  176  ZQge  =  34  967,7  Zgkm.  in  41  175  Mio. 


Konigl.  Eisenbsthndirektlofl  C6tai  liwWsrh. 

Coin— Cleve  .... 

2Zfige  a  119,9  km 

= 

239,8  Zgkm.  in 

299  Min. 

Coin    Venlo  .... 

3 

89,3 

267.!f 

•• 

444 

Coin— Herbesthal  .    .  . 

11 

•• 

86,4 

" 

= 

939,4 

*• 

1270 

Coin— Bingerbrurk    .  . 

8 

V 

163,o 

•• 

= 

1224,0 

V 

1623 

Buigerbruek— Metz   .  . 

3 

,.2208 

r 

= 

662,4 

•> 

«• 

822 

• 

Ooblenz— Trier .    .    .  . 

4 

?• 

111,3 

ri 

= 

446.2 

553 

Diedenhofen— Trier  .  . 

d 

V 

V 

210.G 

270 

K6nigl.  Eisenbahndirektlofl  Frankfurt  a/M. 

Berlin— Sangerhausen  . 

2 

'■ 

,.  202,<. 

406,s 

•• 

•• 

469 

" 

Sangerhausen -Glisten  . 

2 

„  63.> 

•) 

— 

106,4 

•• 

-• 

123 

Bebra— Frankfurt  .    .  . 

7 

V 

164,:» 

1  164,3 

•• 

1499 

Halle-  fassel  .... 

4 

-* 

„217.d 

*, 

= 

870,4 

•• 

1  f\T  A 

1  074 

Frankfurt— Coblenz  .  . 

•■ 

,.  128.4 

= 

770,4 

1  036 

KSnigl.  Eisenbahndirektion  Elberfeld. 

Aachen— Holzminden 

4 

V 

..  314,r. 

•• 

= 

1 268,0 

« • 

1  760 

-• 

Hamm — Elberfeld  .    .  . 

4. 

74  i 



■• 

-  • 

'4X5 

Cassel — Warburg  .    .  . 

•! 
ij 

V 

"! 

,* 

1  K.1 

T  v                       1111  J*ll 

Deutz— Elberfeld  .    .  . 

1 

V 

48,0 



48,0 

« « 

52 

Deutz — Bannen    .    .  . 

7 

" 

.,  63,3 

•• 

= 

373.1 

•• 

5:35 

Grotsherzog.  Olden burgische  Oirektion. 

Bremen— Leer  .... 

101  a 

= 

</)7 
4Ul  ,<> 

•  W  > 

Unter-Elbesche  Eisenbahn. 

Harburg— Ouxhaven  . 

o 

v 

— 

Oeutsch— Nordljcher  Lloyd. 

Neustrelitz-Waniemunde 

2 

** 

.,  126.<; 

■  * 

= 

251.2 

32>; 

Lubeck-BOchener  Eisenbahn. 

Hamburg— Stettin  (einscbl. 

Meoklenb.  Fr.-Franz- 

u.  Eisenb.-Dir.  Berlin) 

2 

•• 

..  368,3 

•• 

716.H 

Uta»: 

*, 

Hamburg— Luberk    .  . 

2 

V 

„  63,o 

v 

126.n 

•• 

•• 

156 

•• 

Mecklenb.  Friedricb-Fraiu-Eisenbabn. 

Hamburg — Kleinen   .  . 

2 

1> 

..  44.« 

89.6 

♦i 

•• 

111 

263  Zuge  =  46  193,k  Zgkm.  in  66  867  Min. 

=  49,«  km  in  der  Stunde  durehschnittliche  Gesehwindigkeit. 


Die  preussisclien  Staatseisenbahn-Direktionen  allein  befordern  44  397,<* 
Zgkm.  in  53  453  Min.  =  49.*  km  in  der  Stuwb-  <lurchschnittliehe  Ge- 
sehwindigkeit. 
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Gruppirt  man  die  Leistungen  der  verschiedeuen  Lander  nacb  dem 
Ergebnifs  dieser  Tabellen.  so  erhalt  man  folgende  vergleichende  Zusammen- 
stellung:  es  befordern 

die  preufs.  Staatsbabnen  44397,9  Sclmellzugkm.  in  53  463Min.  =  49,e*  km 
Norddeutscbland   .    .   .  46193,5         „  „  66  867    „    =  49,6  „ 

Holland   14667.8  „  17  767    „    =  49,5  „ 

Frankreieh   84  946,0  .  106  495    „    =48,3  „ 

Belgien  10913,^  „   13  706         =  47,<*  „ 

in  der  Stunde  Gesebwindigkeit. 

Hieraus  ergiebt  sicb,  dais  die  p  reufsiscben  St aat s bahnen  in 
Betreff  der  durcbscbnittlicben  Gesebwindigkeit  ibrer  Scbnell- 
ziige  die  Bahnverwaltungen  in  Holland,  Frankreicb  und  Belgien 
fibertreffen. 

Wnrde  ttbrigens  die  Annabme  des  engliscbcn  Buebes.  die  eigentlicben 
Sebncllziige  der  festlandiscben  Babnverwaltungen  begonnen  erst  bei  einer 
Gesebwindigkeit  von  46  km  in  der  Stunde.  festgebalten,  so  wurde  dies  die 
aus  vorstebender  Tabelle  sicb  ergebende  Stellung  der  preulsiscben  Staats- 
babnen  und  Norddeutscblsinds  noeb  verbessern,  da 

aufden  preufs.  Staatsbabnen  von  249  Sebnellz.  195  Scbnellz..  also  78,3  pt't. 
in  .Xorddeutscbland  „    263       „       201        „         „    76.4  „ 

in  Holland  .    231       „       170       p         .    73,«  „ 

in  Frankreirb  307       ..       218       r  7l.o 

in  Belgien  „    132       „        89       „         ..  67,4 

oder  auf den 

preufs.  Staatsbabnen  von  44  397,9  Scbnellzgkni.  35  910.1  Zgkm.  also  80,9  pCt. 
in  Norddeutsebland     „  46193,'.         „         36  586,7     ..       „   79.o  „ 
in  Holland  „   14667,3         „  11475,0     „       w   78,3  „ 

in  Frank reieli  „  *4  946,0  57  180.0     r       „  67,3  „ 

in  Belgien  .    10913,2         „  7  269/,     „       „  66,.;  „ 

mit  einer  durcbsebnittlieben  Gesebwindigkeit  von  46  km  und  mebr  in  der 
Stunde  befordeit  werden. 

Zweifellos  wiirde  sicb  fur  die  preulsiscben  Staatsbabnen  ein  noeb  vor- 
tbeilbafteres  Ergebnifs  zeigen,  wenn  niebt  die  Schnellzugsleistuug  vom 
August  1888.  sondem  diejenige  im  August  1889  in  liereclmung  gezogen 
wurde.  da  gerade  seit  dem  ersteren  Zeitpunkte  sowobl  eine  betiacbtlicbe 
Zabl  neuer  Schnellzuge  mit  grofser  Geschwindigkeit  zur  Kinfubruug  ge- 
kommen  ist.  als  audi  vorbandene  Sebnellzuge  bescbleunigt  worden  sind. 

Wir  baben  bei  unseren  Erraittlungen  die  engliscben  Babnen  niebt  in 
Betraebt  gezogen,  weil.  wie  bereits  an  anderen  Ortcn  ausgefubrt  worden, 
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die  auf  den  Betrieb  der  Eisenbahnen  einwirkenden  allgemeinen  Verhalt- 
nisse  in  England  so  sehr  von  denjenigen  in  den  Staaten  des  Festlandes, 
insbesondere  Preufsens,  abweiehen.  dafs  ein  allgeraeiner  Vergleich  der 
Leistungen  in  Betreff  der  Fahrgesehwindigkeit  der  Schnellzuge  nicht  zu- 
l&ssig  ist,  Und  wenn  auf  Grund  der  bestehenden  Fabrplane  auch  wirklich 
naehgewiesen  wird.  dafs  zur  Zurfieklegung  einep  grfifseren  Weges  von 
einigen  engliscben  Zugen  eine  geringere  Zeit  gebraucht  wird,  als  auf  den 
preufsischen  Staatsbahnen,  so  ist  damit  doch  noch  nicjit  erwiesen,  dafs 
letztere  einen  solehen  Weg  nicht  in  derselben  Zeit,  wie  in  England,  durch- 
fahren  kftnnten;  es  bedfirfte  bei  letzteren  in  vielen  Fallen  nur,  dafs  die 
Aufenthalte  anf  inehreren  Stationen.  entgegeu  den  bisherigen  Verkehrs- 
jjewohnheiten,  fort#elassen  wurden,  dafs  die  durch  die  gesetzlichen  Be- 
stimmungen  geforderte  Mitfuhrung  eines  Postwagens  unterbleiben  kdnnte, 
dafs  Kurs  wagen  (durrhgehende  Wagen)  in  den  Zfigen  nicht  beffirdert 
wurden  und  demgemafs  die  langen  Aufenthaltszeiten  auf  den  zahlreicheu 
Uebergangsstationen  zuni  Ein-  und  Ausrangiren  dieser  Wagen  erheblich 
gekfnzt  wenlen  konnten  u.  s.  w.  Es  erseheiut  aber  sehr  zweifelhaft,  ob 
die  Mehrheit  des  reisenden  Publikums  in  Preufsen  auf  die  Dauer  damit 
einverstanden  sein  wurde,  dafs  langjahrige  Gewohnheiten  und  Annehralich- 
keiten  lediglich  zu  dem  Zwccke  beseitigt  wurden,  um  eine  verhaltnifsmafsig 
geringe  Zahl  von  Durch reisenden  eine  halbe  oder  gauze  Stunde  fruher  an 
<las  Endziel  ihrer  Reise  zu  bringeu. 

Auch  in  den  Kreisen  der  Facbleute  in  England  fangt  man  nach- 
gerade  an,  der  durch  den  sportmaTsigen  Wettbewerb  eifersuehtiger  Bahn- 
gesellschaften  immer  weiter  gesteigerten  Fahrgeschwindigkeiten  mude  zu 
werden.  Dieser  Eniptinduug  gab  auf  dem  im  Sommer  1889  in  Paris  ab- 
gehalteneu  iuternationalen  Eisenbahnkongrefs  der  Direktor  der  englischen 
Nordwestbahn.  Herr  Findlay,  bezeichnenden  Ausdruck:  derselbe  fuhrte 
daselbst  u.  a.  aus.  dafs  die  ungewohnlich  hoch  gesteigerten  Fahrgeschwindig- 
keiten in  England  die  Betriebskosten  in  erheblichem  Mafse  erhohen, 
namentlich  (lurch  die  grofsere  Inanspruchnahme  und  Abnutzung  der 
Masthinen,  den  vermehrten  Verbrauch  von  Feuerungsmaterial,  die  Unter- 
haltung  und  Abnutzung  des  Oberbaues,  die  verwickelte  Art  der  Signal- 
cm  richtungen  u.  s.  w„  und  dafs  diese  erhohteri  Betriebskosten  mit  den 
entsprechenden  Einnahmen  nicht  in  anRemessenem  Verhaltnisse  stehen: 
die  grofsen  Zugestaudnisse  bezuglich  der  Geschwindigkeiten  konnten  aber 
mit  Rueksicht  auf  die  offeutliehe  Meinung  nicht  niehr  ruckgangig  gemacht 
werden  und  es  bleibe  den  Eisenbahngesellschaften  in  der  Lage,  in  die  sie 
sich  selbst  gebracht,  nunmehr  nur  fibrig,  sich  so  gut  als  moglich  damit 
abzulinden  und  sich  gegen  fernere  Verluste  thunlichst  zu  sehutzen:  diesen 
Zweck  wurden  die  Bahngesellschaften  nur  auf  dem  VVege  einer  Vereinbarung 
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erreiehen.  durch  welche  ein  zu  weit  gehender  Wettbewerb  vermieden  wird, 
und  zwei  oder  mehrere  zwischen  denselben  Orten  fahrende  Gesellschaften 
in  die  Lage  gesetzt  werden,  die  Zahl  ihrer  Zugkilometer  zu  vermindera, 
den  Betrieb  von  Zugen,  die  keinen  Gewinn  bringen.  sowie  einen  grofsen 
Theil  unndthiger  Ausgaben  einzusehranken  und  die  Zuggesehwindigkeiten 
innerhalb  angemessener  Grenzen  zu  halten. 

Wird  also  von  einem  Vergleiche  mit  England  abgesehen  oder  selbst 
/ugestanden,  dafs  hier  auf  einigen  Babnstreoken  im  Allgemeinen  etwas 
Mchneller  gefahren  wird,  al.s  auf  den  festlandischen  Bahnen,  so  sind  die 
Ergebnisse  des  vorliegenden  engliscben  Buches  doch  dahin  riehtig  zu 
stellen,  dafs  auf  dem  europaisehen  Festlande.  in  Xorddeutsehland,  mehr 
aber  noch  auf  den  preufsischen  Staatsbahnen.  im  Dunhschnitt  nicht  our 
sehneller  gefahren  wird,  als  in  der  Schweiz,  Suddeutsehland,  Danemark, 
Oesterreich-Ungarn.  Rumanien.  ltalien.  Schweden  uud  Rufsland,  —  wie 
dies  schon  die  aus  dem  englischmi  Buche  entnonimene,  Seite  45  abgedruckte 
Tabelle  ergiebt  — .  sondern  aueh  sehneller  als  in  Frank reieh,  Holland  und 
Belgien.  d.  h.  dafs  die  preufsischen  Schnellzfige  in  Bezug  auf  ihre 
irurehechnittliche  Geschwindigkeitsleistung  auf  dem  europaischen  Fest- 
lande  den  erst  en  Rang  einnehmen.  .Inmjnickei. 
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V  o  r  t  r  a  r. 

gehalten  in  der  Jahresversammlung  des  Deutschen  Vereins  flir  ftftentiiche  Ueaundheits- 

pflege  am  17.  September  1889  in  Strafsburg 

von 

Wioliert.  Geheimer  Baurath, 
vortrngender  Rath  im  Hinistorium  der  offentlichen  Arbeiten. 

„Meine  Herreii!    Dureh  den  Vorstand  des  Deutschen  Vereins  fur 
tiffentliche  Gesundheitspflege  ist  an  mich  das  Ersuchen  geriehtet,  einige 
Mittheilungen  fiber  diejenigen  Verhiiltnisse  zu  machen,  welehe  bei  der  Be- 
fftrderung  der  Reisenden  auf  den  Eisenbatmen  von  Einflufs  auf  das  ge- 
sundheitliehe  Wohlbefinden  derselben  sind,  fiber  diejenigen  Einrichtungen. 
welcbe  fiir  diesen  /week  vorlianden  und  welehe  vielleicht  erwiinscht  und 
erstrebenswerth  sind.  wobei  indessen,  um  das  Gebiet  fur  die  Besprechung 
fiber  diesen  Gegenstand  nicht  von  vornherein  zu  sehr  zu  verbreitern, 
lediglieh  die  Fahrt  der  Reisenden  in  Betraeht  kommen  und  der  Aufenthalt 
auf  den  Stationen  aufser  Berueksiehtigung  bleiben  sollte.    Ich  bin  dem 
ehrenvollen  Rufe  um  so  lieber  gefolgt,  als  ich  die  saehgemafse  und  ein- 
sichtsvolle  Besprechung  fiber  diesen  Gegenstand  auch  vom  Standpunkte 
des  Eisenbahntechnikers  nur  als  sehr  erwiinscht  betrachteu  kanu.  indent 
ich  annehme.  dafs  hierdurch  am  besten  eine  Aufklaruug  fiber  die  ge- 
hotenen  Einrichtungen  und  deren  Zweeke,  fiber  die  Schwierigkeiten.  all- 
seitig  befriedigende  Zustiinde  herbeizuffihren.  in  weiteren  Kreisen  Ver- 
breitung  finden  kann  und  dadurch  mit  der  Zeit  alsdann  auch  die  vielfach 
auftretenden  Wunsche  und  Forderungen  besser  mit  dem  Erreichbaren  in 
Uebereinstimmung  kommen  werden. 

„Es  ist  ja  natfirlich.  dais  der  Reisende  wahrend  der  Fahrt,  welehe 
reichliche  Mufse  hierfur  gewiihrt,  Kritik  an  den  vorhandenen  Einrichtungen 
ausfibt:  er  verfallt  leicht  dem  Eisenbahntieber  und  wird  unruhig:  das  Ge- 
rausch  regt  itm  auf.  der  Staub  belastigt  ihu,  die  Hitze  qualt  ibn,  der  Sitz 
wird  ihm  unbequem:  je  nacli  seiner  Gemuthsart  ergiebt  er  sich  in  da> 
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Umermeidliche.  oder  er  emport  sich  fiber  die  Eisenbahnzustande,  oder  er 
grfibelt  fiber  Verbesserungen  zum  Wobl  der  reisenden  Mensehheit,  und 
nur  zu  oft  erscheint  als  sichtbares  Ergebnifs  der  Reise  ein  Zeitungs- 
artikel.  eine  Besehwerde.  ein  Antrag  auf  Verbesserungen  im  Eisen- 
liahnwesen. 

«Diese  stete  Mitarbeitersehaft  des  Publikums  ist  an  sich  erwunscht 
und  dankbar  anzunehmen,  und  mitunter  sehon  haben  Anregungen  auf 
diesem  Wege  nutzbringend  zu  Verbesserungen  in  der  Einrirhtung  der 
I'ersonenwagen  gefuhrt:  aber  Sie  wfirden  doch  erstaunt  sein.  wenn  Sie 
Einbliek  in  das  ungeheuerliehe  Material  erhielten.  welches  auf  diese  Weise 
znsammengetragen  wird,  voll  der  entschiedensten  Gegens&tze  der  Ansichten 
und  Wunsche.  Da  beantragt  der  Eine  ein  ungeheiztes  Rupee  im  Inter- 
csse  seiner  Gesundheit.  der  Andere  ein  gut  erwarmtes,  der  Eine  aus- 
reichende  Luftung.  der  Andere  moglichsten  Luftabschlufs.  der  Eine  hRlt 
die  innere  Verbindung  der  Rupees  fur  seine  personliche  Sicherheit  noth- 
wendig,  w&hrend  der  Andere  eine  derartige  Einrichtung  verdammt.  bei 
welcher  er  durcb  die  Ncugierde  der  anderen  Reisenden  fortwahrenden  Be- 
lastigungen  ausgesetzt  ist.  Da  ist  es  schwer.  auszugleiehen  und  zu  er- 
kennen.  naeh  welcher  Riehtung  wohl  am  zweckmafsigsten  vorzugehen 
sein  mochte. 

..Ich  dart"  wohl  aussprechen.  dafs  die  Eisenbalmverwaltungen  im  All- 
eemeinen  die  Wunsche  der  Keisenden  in  Bet  reft'  ihrer  zweckentsprechcnden 
und  thunlichst  angenehmen  Beforderung  zu  erffillen  gesucht  haben  in  dem 
Imfange.  wie  dies  die  Bauart  der  Betriebsmittel.  die  Betriebs-  und  wirth- 
schaft lichen  Verhaltnisse  erlaubten.  Hier  liegen  allerdings  Sehranken  vor, 
die  in  gebieterischer  Weise  weitfliegenden  Planen  Halt  gebieten  und  die 
Fortschritte  auf  ein  verhRltnifsmafsig  kleines  Gebiet  einengen.  Die  Eisen- 
bahnen  sind  Verkehrsanstalten,  welche  alien  einzelnen  Zweigen  des  Ver- 
kehrs  gleich  gerecht  werden  und  sich  selbst  erhalten  sollen.  Es  dart" 
demnach  im  Grofsen  und  Ganzen  kein  einzelner  Verkehrszweig,  soweit 
nicht  etwa  Kficksichten  auf  das  allgemeine  Wohl  in  Frage  kommen,  Vor- 
reehte  vor  einem  anderen  beanspruchen,  er  mill's  vielmehr  selbst  die  Rosten 
fiir  seine  Handhabung  und  den  entfallenden  Antheil  an  der  Verzinsung 
«V<  Anlagekapitals  aufhringen.  Es  wird  daher  der  Persnncnverkehr  nicht 
nur  keinen  Zusehufs  vom  Giitcrverkehr  verlangen  diirfen.  sondern  es 
mfissen  auch  die  in  den  verschiedenen  Wagenklassen  reisenden  Personen- 
trruppen  im  Allgenieinen  selbst  fur  die  Rosten  ihrer  Beforderung  auf- 
kommen.  Da  nun  innerhalb  gewisser  Grenzen  die  Kosten  der  Beforderung 
annahemd  im  Verhaltnifs  zu  den  zu  betordernden  Gewiehten  stehen.  so 
'nufs,  damit  kein  Reisender  zu  viel  oder  zu  wenig  hezahlt,  das  auf  einen 
•Men  entfallende  Wagengewieht  und  demgemal's  auch  der  ihm  zugewiesene 
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Wagenraum  annahernd  nacli  dem  Verhaltnil's  der  Fahrpreise  bemessen 
werden.    Aus  diesen  Erwagungen  heraus,  die  allerdings  im  Einzelnen 
vielfachen  und  wesentlichen  Abweichungen  unterliegen,  haben  sieh  be- 
stimmte  raumliche  Abmessungen  fflr  die  Plfttze  in  den  einzelnen  Wagen- 
klassen  berausgebildet.  auf  die  ich  spater  noch  nfther  zurfickkommen 
werde.    Eine  geringe  ErhOhung  dieser  Abmessungen  ist  zwar  allmahJich 
eingetreten,  einmal.  weil  die  Bauart  der  Personenwagen  verschiedene  Ver- 
besserungen  erfahren  hatte.  dann  auch.  weil  der  Bau  leistungsfahigerer 
Lokomotiven  die  Beforderung  grftfserer  Lasten  gestattete:  da  aber  gleich- 
zeitig  eine  ebenso  erwunsehte  Zunahme  der  Fahrgeschwindigkeiten  eintrat 
und  durrh  anderweite  Einrichtungen  zoni  Besten  der  Reisenden.  z.  B.  den 
Einbau  von  Abort  en  in  die  Personenwagen,  die  Mitffihrung  von  Schlaf- 
wagen  u.  s.  w..  bereits  eine  erhebliche  Erhohung  des  Zuggewichts  her- 
beigefuhrt  wurde,  so  konnle  eine  erhebliche  VergrOfserung  des  jedera 
Reisenden  zuzuweisenden  Wagenraums  nicht  eintreten  und  erscheint  auct 
bei  dem  jetzigen  Stande  der  Technik  ausgeschlossen.    Bei  der  gleichartigen 
Entwicklung  der  Platzverhaltnisse  in  den  Personenwagen  fast  aller  Lander 
kann  wohl  angenommen  werden,  dafs  dieselben  den  allgemeinen  Auforde- 
rungen  entsprechen,  d.  h.  dais  den  Reisenden  in  Anbetracht  aller  ubrigen 
Umstftnde  fur  den  billigsten  Pre  is  der  grofst  raoglichste  Raum  geboten  wird 
und  dafs  dieser  audi  den  Rurksichten  auf  die  Sicherheit.  Gesundlieit  und 
Bequemlichkeit  der  Reisenden  noch  genfigt.    Grofs  ist  dieser  Raum  aller- 
dings  nicht.  aber  er  mul's  doch  den  Ausgangspunkt  fur  alle  weiteren  Be- 
trachtungen  hilden.  und  alle  Wiinsche  und  Bestrebungen.  die  etwa  darauf 
abzielen.  den  Reisenden  einen  grofseren  Raum  —  Bodenraum  und  Luft- 
raum  —  zu  verschaflfen.  konnen  nach  den  angestellten  Betrachtungen  auf 
Befriedigung  kaum  rechnen.    VVahrend  nun  auf  der  einen  Seite  dieser  zur 
Verfugung  stehende  geringe  Raum  an  sich  zwar  alle  Uebelstande  und  Un- 
bequemlichkeiten  des  Aufenthalts  in  engen  geschlossenen  Raumen  sehr 
stark  zur  Erscheinung  treten  lafst  und  noch  eine  weitere  Vermehrung  der- 
selben  durch  die  Bewegung  der  Fabrzeuge  herbeigefuhrt  wird.  durch  welche 
Rutteln  und  Stofsen.  Gerausch,  Luftzug  und  Staub  verursacht  wird,  mufs 
auf  der  anderen  Seite  doch  auch  berucksichtigt  werden,  dafs  die  einzelnen 
Fahrten  meistens  nur  kurze  Zeit  dauern  und  langere  Fahrten  gewohnbcli 
in  grOfseren  Pausen  zuruckgelegt,  werden.  somit  die  schadlichen  Einwir- 
kungen  einen  wesentlichen  Einflufs  auf  den  allgemeinen  Gesund- 
heitszustand  der  Reisenden  nicht  haben  werden.    Dagegen  liegt  allerdings 
die  Moglichkeit  vor,  dafs  die  Reisenden  sich  im  einzelnen  Falle  —  wegen 
starker  Zugluft,  wegen  ungenugender  oder  zu  starker  Heizung,  wegen  der 
Unmogu'chkeit,  ein  Bedurfnifs  zu  befriedigen  u.  dergl.  —  eine  Erkaltuog 
oder  ein  sonstiges  Leiden  zuziehen  konnen.  und  es  ist  daher  nothwesdig. 
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durch  zweckentsprechende  Einrichtungen  dieser  Gefahrdung  der  Reisenden 
moglichst  vorzubeugen. 

vMeine  Herren!  Es  kann  schon  mil  Riicksicht  auf  die  zur  Verfugung 
gestellte  kurze  Zeit  nicht  meine  Absicht  sein.  Ihnen  einen  erschopfenden 
Vortrag  fiber  die  vorliegende  Frage  zu  halten:  ich  nehme  audi  an.  dafs 
Ihnen  fur  die  erstmalige  Erorterung  im  Verein  weniger  ein  genauer  tech- 
nischer  Aufsehlufs.  als  vielmehr  eine  kurz  erlauternde  Uebersicht  fiber  alle 
hierauf  bezfiglichen  Einrichtungen  der  Personenwagen  erwfinscht  sein  wird. 
die  Ihnen  im  Einzelnen  auf  Ihren  vielfachen  Reisen  zur  Genfige  bekannt 
geworden  sein  werden.  Es  wird  auch  nicht  angangig  sein.  diejenigen 
besonders  herauszuheben,  welche  etwa  vorwiegend  hygienischer  Xatur  im 
Sinne  der  Bestrebungen  Ihres  Vereins  sind.  ich  glaube  vielmehr  Alien 
erwahnen  zu  sollen.  was  geeignet  erscheint.  zur  Sicherheit,  Gesundheit  und 
Bequeraliehkeit.  iiberhaupt  zum  Wohlbefinden  der  Reisenden  beizutragen. 
Denn  es  wird  sehr  sehwierig  sein,  hierin  genaue  Grenzen  zu  ziehen:  zu 
unterscheiden.  welche  Mal'snahmen  etwa  nur  der  Bequemlichkeit  dienen, 
ohne  auch  fur  die  Gesundheit  vortheilhaft  zu  sein:  festzustellen  z.  B..  ob 
das  Rfitteln.  das  Gerauseh  wahrend  der  Fahrt  nur  unangenehm  oder  aucb 
gesundheitsschiidlich  ist.  und  ob  daher  die  Einrichtungen,  welche  bestimmt 
sind.  derartige  Einwirkungen  zu  beseitigen  oder  zu  mildera,  als  gesund- 
heitserhaltende  oder  nur  als  angenehme  zu  bezeicbnen  sind.  Vielleicht 
werden  sich  jedoch  im  Laufe  der  Besprechung  oder  bei  kiinftigeu  weiteren 
Verhandlungen  Gesichtspunkte  oder  Merkmale  fur  eine  derartige  Unter- 
seheidung  ergeben. 

„Der  Bau  der  Per sonen wagen  muls  zunachst  und  vor  alien  Dingen 
den  Anforderungen  der  Betriebssicherheit  entsprechen.  Die  Grofse  der 
Wagen  ist  beschrankt  und  richtet  sich  in  Betreff  der  Lange  nach  der 
GrOfse  des  zulassigen  Radstandes  entsprechend  den  Krummungsverhaltnissen 
der  Bahn,  in  Betreff  der  Breite  nach  der  Spurweite  und  nach  der  Ent- 
fernung  der  Geleise  von  einander.  Die  Hfthe  darf  wegen  der  Schwer- 
punktelage  des  Wagens  nicht  zu  grofs  sein,  urn  gefahrliche  Schwankungen 
zu  verhuten.  In  den  meisten  Landern  sind  die  Umgrenzungsprotile  fur 
die  Betrieb8mittel  gesetzlich  festgesetzt  und  so  bemessen.  dafs  kein  Theil 
dereelben  —  weder  ein  fester,  noch  ein  loser,  z.  B.  die  geoffnete  Thfir  — 
fiber  das  sogenannte  Normalprofil  ffir  den  lichten  Raum  hinausragt,  d.  h. 
desjenigen  ProfiU,  welches  von  alien  Bauwerken  neben  und  fiber  dem  Ge- 
leise freizuhalten  ist.  In  Deutschland  betragt  die  grOfste  aufsere  Breite 
ffir  Wagen  ohne  aufschlagende  Thuren  in  den  Langswanden  3,160  m; 
Wagen  mit  aufschlagenden  Thuren  kOnuen  etwa  2,eoo  ra  breit  gebaut  wer- 
den, wonach  sich  eiue  lichte  Weite  vou  2,960  und  2,470  m  nach  Abzug 
der  Wandatarke  ergiebt.    Die  Wageuuntergestelle  werden  in  neuerer  Zeit 
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meistens  aus  Eisen  hergestellt,  theils  wegen  der  besseren  Instaudhaltung. 
theils  wegen  ihrer  grOfseren  Sicherheit  bei  Unfallen:  in  England  and 
Amerika  werden  auch  heute  noch  die  Untergestelle  der  Personenwagen. 
wenigstens  der  besseren.  aus  Holz  gebaut  wodurrh  das  Drohnen  wahrend 
der  Fahrt  verriugert  wird.   Je  grofser  der  Radstand,  d.  h.  die  Entfernang 
der  beiden  aufsersten  Achsen.  nnd  je  kleiner  die  ganze  Lange  des  Wagen- 
kastens  im  Verhaltnifs  zum  Radstande  ist.  uni  so  rubiger  lauft  der  Wagen. 
Dreiacbsige  Wagen  werden  daher  vielfacb  den  zweiaehsigen  Wagen  vorge- 
zogen:  WTagen  mit  zwei   Drehgestellen  verhesserter  Bauart,  sogenannte 
amerikanisehe  Wagen  rait  vier  und  selbst  sechs  Achsen.  kommen  neuer- 
dings  auch  in  Deutschland  mehr  und  raehr  zu  Ehren  und  laufen  sehr 
ruhig,  weil  sic  einen  langen  Radstand  selbst  bei  engen  Kriimmungen  ge- 
stagen.   Von  besonderer  Wiehtigkeit  ist  die  Federung.  fur  welche  mAg- 
liehst  lange,  aus  einzelnen  dunnen  Stahlblattern  zusammengesetzte  Fedeni 
von  grofser  Elastizitat  verwendet  werden.    Uni  die  StoTse,  das  Drohnen 
und  Zittern  noch  mehr  von  dem  Wagenkasten  ahzuhalten,  ist  mitunter 
noch  eine  zweite  Federung  zwischengeschaltet.  oder  es  werden  Gummi- 
nder  Filzstreifen  zwischen  Untergestell  und  Wagenkasten  gelegt.  Audi 
die  gute  Federung  der  Zug-  und  Stofsvorrichtungen  ist  von  grofsem  Ein- 
flofs  auf  das  rubige  Fahren  der  Personen wagen.    Die  hauptsaehlich  ver- 
wendeten  Speichenrader  wirbeln  den  Staub  auf,  wahrend  giifsstahlerne 
Scheibenrader  ein  unangenehmes  Klingen  verursaelien:  bei  Scheihenradern 
aus  Holz  oder  Papier  ist  das  Gerauseh  uur  sering,  doch  sind  diese  Rader 
weniger  zuverliissig.    Auch  der  Wagenkasten  wird  sehr  krftftig  gebaut. 
um  den  nothigen  Widerstand  bei  den  unvermeidlich  auftretenden  Stofsen 
und  auch  bei  Unfallen  zu  bieten:  die  Seitenwande  sind  aus  starken  Hftlzern 
gebildet.  aufsen  rait  Blech.  innen  mit  Brett  em  verschalt.  die  Fufsboden 
sind  doppelt.  die  Wagendecken  in  der  ersten  und  zweiten  Wagenklasse 
doppelt.  in  den  anderen  Wagenklassen  einfach  bekleidet  und  vielfacb  mit 
einem  besonderen  Aufl>au  zur  Vergrofserung  des  Wagenraumes  und  Ver- 
besserung  der  Luftabffihrung  versehen.    Ahgesehen  von  der  Bauart  und 
der  zeitigen  Beschaffenheit  der  Personenwagen  hangt  das  rubige  Fahren 
derselben  auch  noch  von  der    sorgfaltigen  Verkupplung  derselben  und 
wesentlieh  von  der  Beschaffenheit  des  Oberbaues  ab.     Ungeachtet  der 
Aufwendung  grofser  Kosten.  Miihe  und  Sorgfalt  bei  der  Unterhaltung  der 
Bahngeleise  und  der  Personenwagen  sind  Klagen  fiber  unruhiges  Fahren  in 
den  Ziigen  leider  nicht  immer  zu  vermeiden:  es  ist  indessen  auch  zu  be- 
achtcn.  dafs  viele  alte  Personenwagen  noch  unvollkommen  eingerichtet  sind. 
und  dafs  die  heute  bekannten  besten  Einrichtungen  ihrer  grofsen  Kosten 
wegen  nicht  fur  alle  Wagen.  sondern  vorzugsweise  nur  fur  die  in  den  schnell 
4*ahrenden  Ziigen  laufenden  Personenwagen  angewendet  werden  konnen. 
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,,Die  Anordnung  der  Platze  im  Wagen  erfolgt  nach  verschiedenen 
Gesichtspunkten.  GewOhnlich  werden  Abtheile  —  Rupees  —  fur  cine 
bestimmte  Anzahl  von  Platzen  gebildet;  diese  Abtheile  sind  entweder  von 
einander  vollstandig  getrennt  und  nur  durch  die  in  den  L&ngsw&nden  des 
Wagens  liegenden  Thuren  von  aufsen  zuganglich  —  Kupeewagen  — ,  oder 
mit  einander  in  Zusammenhang  und  durch  Thuren  in  den  Stirnwanden 
des  Wagens  zuganglich  —  Durchgangswagen  — ,  oder  unter  sich  zwar 
?etrennt,  aber  rait  einem  gemeinschaftlichen  Flurraum  verbunden,  der 
dnrch  Thiiren  in  den  Langs-  oder  StiniwUnden  des  Wagens  zuganglich 
sein  kann  —  Wagen  mit  innerer  Verbindung.  Die  Bi Idling  von  Abtheilen 
hat  den  Zweck,  die  verschiedenen  Klassen  zu  trennen,  sowie  auch  fiir  die 
Reisenden  derselben  Klasse  Abscheidungen  nach  Gruppen  —  fur  Rancher, 
Nichtraucher,  Frauen  —  zu  ermftglichen.  Auf  den  europaischen  Eisen- 
bahnen  sind  bokanntlich  fast  allgemein  drei  Klassen  mit  Sitzplatzen  ein- 
iiofuhrt,  dancben  besteht  noch  vielfach  eine  vierte  Klasse  mit  Steh- 
platzen,  fur  welche  in  der  Kegel  die  Bildung  von  Abtheilen  im  Wagen 
niclit  stattfindet. 

..Die  Art  der  Anordnung  der  Abtheile  in  den  Wagen  hat  sich  in  den 
verschiedenen  Landern  verschicden  herausgebildet,  entspreehend  den  Be- 
triebsverhaltnissen  und  den  Lebensgewohnheiten  der  Bevnlkerung.  Jede 
Art  bietet  Vortheile  in  der  einen  und  Nachtheile  in  der  anderen  Beziehung, 
<?s  lafst  sich  daher  nicht  aussprechen,  dafs  die  eine  unbedingt  den  Vorzug 
vor  der  anderen  verdient.  Soweit  lediglich  das  Thcma  dieses  Vortrags  in 
Betracht  kommt.  mochten  folgende  Punkte  besondcrs  zu  erwahnon  sein: 

Vortheile  der  Kupeewagen:  Vollstandige  Trennung  der  Abthei- 
lungen  fur  Raueher,  Nichtraucher,  Frauen;  Herstellung  bcquemer 
Liegeplatze. 

Nachtheile  der  Kupeewagen:  Moglichkcit  der  Beraubung  u.  s.  w. 
einzelner  Reisender,  Niithigung  fortwahrenden  Sitzens  wahrend  der 
Fahrt. 

Vortheile  der  Durchgangswagen:  Herstellung  grofser  Raume, 
Moglichkeit  des  Bewegens  der  Reisenden  wahrend  der  Fahrt;  grdfscre 
Sicherheit  gegen  Beraubungen. 

Nachtheile  dor  Durchgangswagen:  Ungunstige  Anordnung  der 
Aborte:  kurze  .Sitze.  die  das  Liegen  nicht  gestatten;  Belfistigung 
(lurch  die  Mitreisenden  und  das  Zugpersonal;  Zugluft. 

Vortheile  der  Wagen  mit  innerer  Verbindung:  Gunstige  An- 
ordnung der  Aborte.  Herstellung  bcquemer  Liegeplatze;  doppelte 
Thuren  nach  aufsen,  daher  keine  Zugluft  und  Abkuhlung  beim 
Oeffhen  der  Thuren. 
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Nachtheile  der  Wagen  mit  innerer  Verbindung:  Belastiguug 
durch  die  Mitreisenden,  wenn  auch  in  geringerem  Mafse,  als  bei 
den  Durchgangs wagen;  schmalere  Sitze,  als  in  den  Rupeewagen. 
„Auf  den  preufsischen  Staatsbahnen  und  wohl  den  meisten  europaischen 
Eisenbahnen  werden  jetzt  die  Kupeewagen  fur  Fernzuge  vorgezogen, 
wahrend  Durchgangs  wagen  vielfach  fur  den  Nahverkehr  in  Gebrauch  sind 
und  Wagen  mit  innerer  Verbindung  mehrfach  in  Nachtzugen  Verwendung 
finden. 

,,In  uuuiittelbarem  Zusaminenhange  mit  der  Platzvertheilung  mufs  die 
Auordnung  der  Nebenraume,  hauptsachlieh  der  Wascheinrichtungen  und 
Aborte,  betrachtet  werden.  Die  Einbauung  der  Aborte  ist  erst  nothwendig 
geworden,  als  bei  zunehmender  Geschwindigkeit  der  Ziige  die  Anzahl  der 
Aufenthalte  und  die  Aufenthaltszeiten  mehr  und  mehr  verringert  wurden. 
So  nothwendig  das  Vorhandensein  eines  Aborts  in  vielen  Fallen  fur  die 
Gesuudheit  der  Reisenden  ist,  so  zweifelhaft  erscheint  es  doch,  in  welchem 
Umfange  hierfur  vorzusorgen  sein  mfichte.  Abgesehen  von  dem  Verluste  an 
nutzbaren  Platzen  im  Wagen  und  der  VergrOfserung  der  todten  Last  der- 
selben  ist  das  Vorhandensein  der  Aborte  selbst  bei  sauberster  Reinhaltung 
nicht  angenehm  fur  die  Insassen  der  benachbarten  Rupees.    Es  ist  beob- 
aehtet,  dass  viele  Reisende  besonders  dann  nur  ungern  die  Aborte  benutzen, 
wenn  dieselben  unmittelbar  neben  den  Rupees  belegen  sind,  noch  weniger 
gem,  wenn  dieselben,  wie  in  den  Durchgangswagen,  andere  Rupees  dureh- 
schreiten  miissen,  um  zu  dem  Abort  zu  gelangen.  Es  sind  daher  die  ver- 
sehiedenartigsten  Einrichtungeii  getroften,  um  sowohl  die  Nachtheile  fur  den 
Eisenbahnbetrieb  moglichst  gering  zu  machen,  als  auch  die  Beuutzung  der 
Aborte  den  Reisenden  ohne  Erweckung  des  Schamgefuhls  zu  ermftglichen. 
In  fruherer  Zeit  und  zum  Theil  auch  jetzt  noch  waren  vielfach  Aborte  nur 
in  den  GepSckwagen  oder  einzelnen  Personenwagen  eingerichtet  mit  daneben 
belegenem  Warteraum:  diese  Einrichtung  kommt  jedoch  nur  wenigen  Reisen- 
den zu  Gute,  welche  iiberdies  die  voile  Zeit  zwischen  zwei  Aufenthalteu,  die 
fur  Schnellzuge  recht  lang  ist.  sich  aufserhalb  ihrer  Rupees  aufhalten 
mussen;  demnachst  wurde  die  Anlegung  von  Aborten  neben  den  Frauen- 
kupees  und  den  Rupees  erster  Rlasse  angestrebt,  abgesehen  von  den 
Schlafwagen  und  den  Wagen  fur  besondere  Zwecke.  Soweit  mir  bekannt, 
sind  auf  den  preufsischen  Staatsbahnen  die  beziiglichen  Einrichtungen  wohl 
die  weitgehendsteu ;  bei  denselben  ist  der  Grundsatz  aufgestellt,  dafs  in  den 
schnell  fahrenden  Zfigen  im  Allgemeinen  von  jedem  Rupee  aus  wahrend  der 
Fahrt  ein  Abort  zu  erreichen  sein  soli,  sofern  wahrend  einer  Fahrtdauer 
von  etwa  drei  Stunden  kein  genugender  Aufenthalt  vorgesehen  ist;  wogegen 
bei  den  ubrigen  Fernzugen  eiue  geringere  Anzahl  von  Aborten  als  genugend 
angesehen  werden  darf.   Fur  die  Durchgangswagen  und  die  Wagen  mit 
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innerer  Verbinduug  genugt  ein  Abort  fur  den  ganzen  Wagen,  da  dieser  von 
alien  Kupees  aus  zug&uglich  ist,  bei  den  Durchgangswagen  allerdings  nur 
mit  starker  Belastigung  der  Reisenden  in  den  anderen  Kupees,  welche 
durchschritten  werden  mussen,  wahrend  bei  den  Wagen  mit  innerer  Ver- 
bindung  der  wesentliche  Vortheil  geboten  ist,  dafs  weder  der  Abort  in 
unmittelbarer  Verbinduug  mit  dem  Kupee  stent,  noch  auch  die  Reisenden 
in  den  anderen  Kupees  belastigt  werden,  Gberdies  auch  wegen  der  abge- 
schlossenen  Lage  des  nur  vom  FluiTaura  zuganglichen  Aborts  kein  Geruch 
in  die  Kupees  dringen  kann.  Bei  Kupeewagen  legt  man  entweder  zwischen 
je  zwei  Kupees  einen  Abort,  der  von  beiden  zug&uglich  ist,  oder  man 
ordnet  fur  jedes  Kupee  einen  besonderen  Abort  an,  so  dafs  thatsaehlich 
Wagen  mit  vier  Aborten  mehrfach  vorkommen.  Hauh'g  sind  in  den  Ab- 
orten  auch  Wascheinrichtungen  vorhanden,  was  bei  langen  staubigen  Fahrten 
eine  Wohlthat  fur  die  Reisenden  ist.  Sofern  es  der  Raum  gestattet,  wird 
raitunter  ein  besonderer  Waschraum  zwischen  zwei  Kupees  angeordnet,  von 
welchem  dann  der  Zugang  zuin  Abort  stattfindet.  Unbedingt  nothwendig  ist 
die  Anbringung  besonderer  Urinirbecken  zur  Verhutung  von  Beschmutzungen 
der  Leibstuhle.  Nach  jeder  Fahrt  mufs  eine  sorgfaltige  Reinigung  und 
Spulung  stattfinden ;  eine  Desinfektion  durch  Karbol  ist  des  Geruchs  wegen 
nicht  erwunscht.  Sehr  zweckmafsig  hat  sich  das  Einlegen  eines  Stfickes 
gewohnlicher  weifser  Seife  in  die  Urinirbecken  erwiesen,  wodurch  der  uble 
Geruch  fast  vollstandig  beseitigt  wird.  Nach  Vorstehendem  werden  haupt- 
sachlich  die  in  den  schnell  fahrenden  Zugen  laufeuden  Personenwagen  mit 
Aborten  versehen,  und  zwar  vorzugsweise  die  Wagen  erster  und  zweiter 
Klasse  und  theilweise  diejenigen  dritter  Klasse,  wogegen  die  Wagen  vierter 
Klasse,  die  nicht  in  Schnellzugen  laufen,  mit  Aborten  nicht  ausgeriistet 
werden. 

..Die  einzelnen  Abtheile  enthalteu  meistens  sechs  Sitzplatze  erster 
Klasse,  acht  Sitzplatze  zweiter  Klasse  und  zehn  Sitzplatze  dritter  Klasse; 
diese  Auzahl  verringert  sich  in  den  Kupeewagen  mit  Aborten  auf  fflnf, 
sieben  und  neuu,  indem  ein  Platz  wegen  des  Zuganges  zum  Abort 
fortfallt.  In  den  Personenwagen  vierter  Klasse  sind  im  allgemeinen  Sitz- 
platze nicht  vorhanden;  ob  das  Stehen  wahrend  Lingerer  Fahrt  gesund- 
heitsschadlich  ist,  vermag  ich  nicht  zu  beurtheilen:  angenehm  ist  es  gewifs 
nicht,  aber  das  Bedfirfnifs  fur  eine  so  billige  BefOrderung  liegt  unzweifel- 
haft  in  hohem  Mafse  vor,  wenn  Sie  bedenken,  dafs  allein  auf  den  preufsi- 
schen  Staatsbahnen  iin  Jahre  1887  88  uber  61  Millionen  Reisende  —  fast 
32pCt.  aller  Reisenden  —  die  vierte  Klasse  benutzt  haben;  da  die  Mit- 
nahme  von  Traglasten  gestattet  ist,  so  ist  den  Reisenden  die  MOglichkeit 
gegeben,  sich  zeitweilig,  soweit  es  die  Besetzung  des  Wagens  gestattet,  zu 
setzen. 
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..Zur  Beurtheilung  der  Raumverhaltnisse  erlaube  ich  mir  lhnen  nach- 
stehend  die  beziiglichen  Angaben  fur  neuere  Personenwagen  der  preufsischen 
Staatseisenbahnverwaltung  in  runder  Zahl  zu  machen.  Es  entfallt  auf 
jeden  Platz: 

'  Erste  Klasse  Zweite  Klasse  Dritte  Klasse  Vierte  Klasse 


in  Durcbgangswagen 


Luftraum   2,24  cbm       1,50  cbm       l,oo  cbm       0,80  cbm 

Bodenflache   1.04  qm        0,70  qm     1    0,4G  qm        0,88  qm 

Sitzbreite   0,90  m      ,    0,60  m      \   0,47  m  — 

in  Kupeewagen 

Luftraum   1,90  cbm    |    1,28  cbm    ,    0,84  cbm 

Bodenflache   0,86  qm        0,58  qm        0,3s  qm 

Sitzbreite   0,82  m  0,62  m  0,50  m 

«,Es  muss  indessen  hierbei  berucksichtigt  werden,  dafs  thatsachlich 
alle  Platze  eincs  Rupees  nur  sehr  selten  besetzt  werden  und  alsdann  nur 
auf  kurze  Zeit.  Im  Jahresdurehschnitt,  und  zwai'  fur  das  Etatsjahr  1887/88, 
betrug  die  Besetzung  der  Platze  bei  den  preufsischen  Staatseisenbahnen  nur 

8,9  pCt.  fur  die  erste  Wageuklasse, 

20,5  „  zweite  Wagen klasse, 

21,0         „   „  dritte  Wageuklasse, 

31,0          „    .,  vierte  Wagenklasse, 

durchschnittlich  24,6  pOt.  fi'ir  alle  Wagenklassen,  wonach  also  auf  jeden 
Reisenden  die  vierfache  Luftmenge,  als  fur  jeden  Platz  nachgewiesen, 
entfallt. 

„Erseheint  es  an  und  fur  sieh  schon  richtig,  wenn  dem  Reisenden  der 
hOheren  Wagenklasse  ein  dem  gezahlten  Preise  entspreehend  grOfserer  und 
besser  ausgestatteter  Raum  zugewiesen  wird,  so  ergiebt  sich  die  Berechti- 
gung  hierfiir  auch  noch  aus  dem  Umstande,  dass  die  Liinge  der  Fahrten 
im  Allgemeinen  urn  so  grofser  ist,  iu  je  hoherer  Wagenklasse  die  Reise 
zuruckgelegt  wird.  Im  Jahre  1887  88  wurden  auf  den  preufsischen  Staats- 
eisenbahnen von  jedem  Reisenden  durchschnittlich  zuruckgelegt 

in  der  ersten  Wagenklasse   1)5,5  km. 

„    „  zweiten  Wageuklasse   47,1  „ 

„    „  dritten  Wagenklasse   22,o  r 

„   „  vierten  Wagenklasse   31,6  ., 

Dafs  hiernach  die  Fahrteu  in  der  vierten  Wagenklasse  langer  sind,  als  in 
der  dritten  Wagenklasse,  folgt  wahrscheinlich  aus  dem  Umstande,  dafs  in 
den  Nahverkehren  Wagen  vierter  Klasse  nicht  eingestellt  sind.  somit  die 
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grosse  Anzahl  Reisender  dritter  Rlasse  in  diesen  Verkehren  —  z.  B.  auf 
der  Berliner  Stadteisenbahn  —  den  Gesammtdurehschnitt  sehr  herunter- 
driickt. 

.,Fur  die  grOfsere  Annehmlichkeit  oder  gcringere  Unannehmlichkeit 
des  Reisenden  kommt  die  Form  und  Beschaffenheit  der  Sitze  sehr  in  Be- 
tracht,  die  alien  Ansprfichen  allerdings  nicht  genugen  kOnnen.  So  lange 
es  nicht  Normalmenschen  giebt,  wird  es  nur  mOglich  sein,  die  Sitzo  fur 
die  Durchschnittsmenschen  herzustellen.  Bei  den  neueren  Personenwagen 
der  preufsischen  Staatsbahnen  betragt  die  Hohe  der  Vorderkante  des  nach 
hinten  etwas  abfallenden  Sitzes  Qber  Fufsboden  0,47  m,  die  gesaramte  Sitz- 
tiefe  einschliefslich  der  Ruckenlehne  in  der  ersten  Wagenklasse  0,77,  in 
der  zweiten  Wagenklasse  0,69,  in  der  dritten  Wagenklasse  0,52  m,  die  reine 
Sitztiefe  bis  zur  Ruckenlehne  etwa  0,40  bis  0,48  m.  Die  Abmessungen  der 
Sitzbreiten  habe  ich  vorher  schon  angefuhrt.  Audi  die  Form  der  Riicken- 
lehnen  ist  sehr  schwierig  so  zu  gestalten,  dafs  grofse  und  kleine,  dicke  und 
dfinne  Menschen  einen  gleich  guten  Ruckenhalt  haben.  Die  Sitze  in  der 
ersten  und  zweiten  Wagenklasse  sind  gepolstert;  auch  dabei  gehen  die 
Wunsche  sehr  auseinander,  indem  der  Eine  eine  harte,  der  Andere  eine 
weiche  Polsterung  vorzieht.  Mehrfach  liegeu  besondere  Sitzkissen  auf,  die 
auf  der  einen  Seite  mit  Stoff,  auf  der  anderen  Seite  mit  Leder  bezogen 
sind,  was  im  Sommer  ganz  angenehm  ist.  Bei  den  neueren  Wagen  sind 
die  Sitze  in  der  ersten  und  zweiten  Wagenklasse  meistens  zum  Ausziehen 
eingerichtet  und  die  Zwischenlehnen  aufklappbar.  so  dafs  bei  geringer 
Besetzung  des  Rupees  das  Liegen  in  der  Langs-  und  Querrichtung  des 
Wagens  moglich  ist:  in  der  ersten  Wagenklasse  lassen  sich  auch  vielfach 
die  unteren  Theile  der  Riickenlehnen  umlegen.  wodurch  Kopfkissen  gebildet 
werden.  In  der  dritten  Klasse  befinden  sich  feste  holzeme  Banke  ohne 
Zwischentheilung;  mehrfach  sind  die  Sitze  aus  Latten  oder  durchbrochenen 
Fournieren  gebildet,  wodurch  das  Sitzen  etwas  elastischer  wird?  Versuche 
uber  die  Anbringung  einer  besonderen  Abfederung  der  Banke  sind  gemacht, 
haben  aber  zu  abschliefsenden  Ergebnissen  noch  nicht  gefuhrt.  Wahrend 
bei  den  gepolsterteu  Sitzen  diese  der  Form  des  Korpers  sich  mehr  oder 
weniger  anschmiegen,  ist  dies  bei  den  ungepolsterten  Sitzen  nicht  der  Fall : 
es  ist  daher  die  richtige  Form  dieser  Sitze  sehr  wichtig.  Meistens  sind 
dieselben  etwas  ausgerundet,  um  ein  festes  Sitzen  herbeizufuhren,  was  wohl 
auch  das  Richtige  ist;  fur  kleine  Personen,  deren  Fusse  den  Boden  nicht 
erreichen,  mDchteu  gerade  Sitze  vielleicht  vorzuziehen  sein. 

„Auch  abgesehen  von  der  Beschaffenheit  der  Sitze  ist  die  gesammte 
Ausstattung  der  Rupees  der  hoheren  Wagenklassen  eine  bessere.  Von 
grosser  Bedeutung  fur  die  Schalldiimpfung  ist  die  Polsterung  der  Wande 
und  das  Belegen  des  Fufsbodens  mit  Wachsteppich  oder  Linoleum,  wodurch 
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zugleich  auch  die  Abkiihlung  der  Flachen  verringert  wird.  Zur  Verhfitung 
des  Klapperns  der  Thfiren  und  Fenster  sowie  des  Eindringens  von  Staub 
sind  die  Fugen  durch  eingelegte  Gummi-,  Plusch-  oder  Filzstreifen  abge- 
dichtet.  Alle  einzelnen  Theile  —  Gepacknetze,  Luftschieber,  Heizungs- 
einrichtungen  u.  s.  w.  —  mussen  so  befestigt  sein,  dafs  kein  Klappern 
und  Klirren  entstehen  kann,  da  derartige  Gerausche  fur  die  Dauer  den 
Reisenden  arg  bel&stigen.  Ebenso  wichtig  wie  die  Schonung  des  Ohres  ist 
auch  die  Schonung  des  Auges.  Es  ist  daher  zweckmafsig,  fur  die  Wand- 
und  Sitzbekleidung  Stoffe  in  einfachen  sturapfen  Farben  und  mit  ruhigen 
Mustern  zu  verwenden ;  gestreifte  und  geflammte  Muster  verursachen  leicht 
ein  Flimmern  vor  den  Augen.  Zur  Abhaltung  der  Sonnenstrahlen  sind 
Fenstervorhange  vorhanden,  jetzt  wohl  durchweg  auch  in  der  dritten  Wagen- 
klasse;  dieselben  mtissen  dicht  in  solchem  Muster  gewebt  sein,  dafs  das 
Auge  einen  ruhigen  Halt  hat ;  die  blaue  Farbe  ist  am  besten,  aber  lichtecht 
nicht  zu  bekomraeu;  vielfach  werden  hellbraune  Stoffe  aus  Seide,  Wolle 
oder  Leinen  verwendet,  die  das  Auge  nicht  blenden.  Im  Winter  werden 
vielfach  Fufsdecken  eingelcgt,  Pelzdecken,  Velourteppiche,  gepluschte  und 
ungepliischte  Kokusnulsfaserdecken,  auch  Rohrdecken,  um  die  Ffifsc  trocken 
und  warm-  zu  halten. 

„I)ie  Fenster  in  den  Rupees  erster  und  zweiter  Klasse  sind  so  grofs, 
dafs  selbst  bei  vorgezogenen  Gardinen  das  Lesen  keine  Schwierigkeiten 
macht.  In  den  Wagen  dritter  Klasse  sind  meistens  aus  konstruktiven 
Rucksichten  neben  den  Thurfenstern  keine  Seitenfenster  angeordnet,  doch 
ist  die  Helligkeit  ebenfalls  genugend.  Bei  Dunkelheit  soli  die  Beleuchtung 
angemessen  sein  und  mindestens  das  Lesen  der  Fahrscheine  und  der  an 
den  Wanden  angebrachten  Bekanntmachungen  ermoglichen.  Zu  verlangen, 
dafs  man  auch  Zeitungen  und  Bucher  bei  kunstlicher  Beleuchtung  lesen 
kann,  scheint  mir  zu  weit  zu  gehen:  das  Lesen  im  Wagen  ist  selbst  bei 
Tage  anstrengend  und  fur  das  Auge  schadlich,  so  dafs  ich  glaube,  es  darf 
schon  im  Interesse  der  Gesundheit  der  Reisenden  durch  eine  uberhelle  Be- 
leuchtung dem  Lesen  nicht  Vorschub  geleistet  werden.  Die  Beleuchtung 
erfolgt  durch  Oellampen,  Kerzenlicht,  Gaslicht,  elektrisches  Licht;  dieVer- 
wendung  von  Petroleum  ist  wegen  der  Feuergefahrlichkeit  ausgeschlossen. 
Oellampen  und  Kerzen  geben  eine  trube,  flackcrnde  Beleuchtung;  vorzug- 
lich  ist  die  Beleuchtung  durch  Gaslicht  —  Fettgas  oder  karburirtes  Stein- 
kohlengas  — ;  besonders  die  Beleuchtung  durch  Fettgas  nach  der  Ein- 
richtungvon  Julius  Pintsch  in  Berlin,  wie  sie  zucrst  bei  den  preufsischen 
Staatsbahnen  eingefuhrt  und  jetzt  fast  ganz  durchgefuhrt  ist,  durfte  alien 
billigen  Anforderungen  an  Helligkeit,  ruhiges  Brennen  und  Sauberkeit 
entsprechen.  Au<-h  die  Feuergefahrlichkeit  ist  nach  den  langjahrigen  Er- 
fahrungen  eine  iibeiaus  geringe  uud  nur  die  Verkettung  einer  Reihe  von 
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UmstAnden  fuhrte  zu  dem  grofsen  Ungluck  auf  Station  Wannsee,  wobei 
mehrere  Personen  in  einem  Wagen  verbrannten,  der  durch  ausstromendes 
Gas  angezundet  wurde.  Die  Versuehe,  durch  Anwendung  elektrischer  Be- 
leuchtung  jede  Feuersgefahr  zu  vermeiden  und  zugleich  eine  grOfsere 
Helligkeit  zu  erzielen,  haben  bisher  zu  zufriedenstellenden  Resul- 
taten  theils  wegen  der  hohen  Kosten,  theils  wegen  des  grofsen  Gewichts 
der  Accumulatoren,  theils  wegen  sonstiger  Betriebsschwierigkeiten  noch 
Dicht  gefQhrt.  Dafs  auch  die  Lampen  durch  vorzuziehende  Gardinen  ge- 
blendet  werden  kftnnen,  brauche  ich  kaum  besonders  zu  erw&hnen. 

.,Vom  hygienischen  Standpuukte  eine  der  wichtigsten  Fragen  betrifft 
die  Luftung  und  die  Heizung.  Wenn  Sie  bedenken,  wie  schon  in  den 
sewohnlichen  Wohnraumen  es  kaum  mfiglich  ist,  allgemein  bet'riedigende 
Zustande  zu  sehaffen,  dafs  in  Versammlungsraumen,  in  denen  viele 
Menschen  sich  aufhalten,  vielfach  jammervolle  Zustande  herrschen,  so 
werden  Sie  gewifs  milde  urtheilen,  wenn  die  Personen\yagen  nicht  iramer 
musterhafte  Einrichtungen  aufweisen,  und  wenn  selbst  die  besten  Einrich- 
tungen  nicht  immer  den  gewfinschten  Erfolg  haben.  Einfach  genug  ist 
das  Programm:  zugfreie  Absaugung  der  verbrauehten  und  Zufuhrung 
staubfreier  Luft,  gleichmafsige,  regulirbare  Warme,  Vermeidung  plOtzlicher 
Abkiihlung.  Die  Schwierigkeiten  fQr  die  Durchfflhrung  sind  indessen  sehr 
grofse,  zum  Theil  uberhaupt  nicht  zu  bewaltigende.  Der  kleine  Luftraum 
bedingt  eine  sehr  starke  Lufterneuerung,  die  ohne  Zugluft  kaum  aus- 
fuhrbar  ist;  staubfreie  Luft  ist  nicht  zu  haben:  die  dunnen  Wande  kuhlen 
stark  ah,  so  dafs  die  Temperatur  im  Winter  nicht  gleiehmafsig  zu  halten 
ist,  wie  an  sich  auch  schon  die  Luft  am  Fufsboden  kalter,  als  in  der 
Xahe  der  Decke  ist:  jedes  Oeffnen  der  Thflren  kflhlt  die  geringe  Luft- 
menge  im  Kupee  sehnell  ah,  so  dafs  starke  Temperaturwech.se]  nicht  zu 
vermeiden  sind.  Endlich  ist  die  Anbringung  umfangreiclier  Luftungs- 
und  Heizungseinrichtungen  wegen  des  besrhninkten  Raumes  nicht  aus- 
fuhrbar. 

„Im  Allgemeinen  werden  fur  Luftung  und  Heizung  getrennte  Einrich- 
tungen angewendet,  doch  sind  dieselhen  mitunter  auch  vereinigt.  Die 
alteste  und  wirksamste  Luftung  geschieht  durch  Oeffnen  der  Fenster,  welclue 
zu  diesem  Zwecke  zum  Herunterlassen  und  Feststellen  in  verschiedenen 
Hohen  eingerichtet  sind.  Haufig  sind  fiber  den  Fenstern  oder  Thuren 
Oeftnungen  vorhanden,  die  durch  Scbieber  verschlossen  werden  k5nnen. 
•Je  nach  der  Windrichtung  wird  frische  Luft  eingedruckt,  oder  verbrauchte 
Lnft  abgefuhrt,  wobei  die  Thur-  und  Fensterfugen  ebenfalls  mitwirken 
mussen.  Zur  Verstarkung  dieses  naturlichen  Vorganges  werden  vielfach 
Luftsauger  und  Luftfanger  der  verschiedensten  Einrichtung  angebracht: 
einfaehe  Knierohre,  deren  eines  Ende  entweder  in  der  Richtung  des  fah- 
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renden  Zuges  oder  iii  der  entgegengesetzten  geOffnet  ist,  wahrend  das 
andere  in  das  Wageninnere  mundet  und  daselbst  durch  einen  Schieber 
verschlossen  werden  kann,  bewirken  eine  scharfe  Luftzu-  oder  -Abfuhrung 
je  nach  der  Geschwimligkeit  des  fahrenden  Zuges;  Luftsauger  Wolpert- 
scher  oder  auderer  Bauart  gewahren  den  Vortheil,  bei  jeder  Windrichtuug 
gut  zu  wirken.  Die  Absaugung  der  Luft  erfolgt  ineistens  von  der  Wagen- 
decke  aus,  was  im  Sommer  auch  das  Zweckinafsigte  ist,  iui  Winter  jedocli 
zu  einer  schnellen  Abfuhrung  der  geheizten,  nach  oben  stromenden  Luft 
fuhrt.   Es  sind  daher  auch  Einrichtungen  getroflfen,  urn  die  an  der  Decke 
und  den  Wiinden  abgekiihlte,  zu  Boden  sinkende  Luft  unten  abzusaugen. 
wiihrend  die  frisch  zugefuhrte  Luft  an  dem  Heizkorper  sich  erwarmt  und 
aufsteigt,  durch  welchen  Vorgang  Gegenstromungen  entstehen,  die  auf 
moglichst    gleiehartige  Eiwarmung  der  Rupees   in   den  verschiedeneu 
Hohenlagen  einwirken.    Wenn  jedoch  eine  erhebliche  Wirkung  durch  eiue 
derartige  Einrichtung  erzielt  werden  soli,  so  raQssen  die  Querschnitte  der 
Luftabfuhrungsrohren  sehr  grofs  sein,  was  wegen  des  beschrankten  Raumes 
nur  selten  ausfuhrbar  ist.   In  neuerer  Zeit  werden  die  Personenwagen 
vielfach  mit  Dachaufsatzen  versehen,  welche  auf  beiden  Seiten  Klapp- 
fenster  haben,  wodurch  ein  lebhafter  Luftwechsel  ohne  sehr  fiihlbaren  Zug 
erzielt  wird.    Die  Luftzufiihrung  erfolgt  theils  von  der  Decke,  theils  von 
den  Wanden,  theils  auch  vom  Fufsboden  aus;  die  Luft  oberhalb  des 
Wagens  ist  staubfreier,  dagegen  gemischt  mit  den  Verbrennungsgasen  der 
Lokomotive.    Bei  der  Luftzufiihrung  von  unten,  die  dann  gewOhnlich  mit 
der  Heizung  in  der  VVeise  verbunden  ist,  dafs  die  frische  Luft  an  den 
Heizkorpera  vorbeigefuhrt  wird  und  sich  an  denselben  vor  ihrem  Eintritt 
in  die  Rupees  erwarmt,  mfissen  Staubfange  angebracht  werden,  verlorene 
Raume  in  den  Luftkanalen  bei  den  Richtungswechselu,  Drahtgeflechte, 
auch  Baumwollenfilter.   Erwahnen  raOchte  ich  noch  eiues  fruheren,  bereits 
lange  aufgegebenen  Yersuchs  mit  der  Schar rath'schen  Porenventilation, 
bei  welcher  unterhalb  der  Decke  des  Rupees  eine  luftdurchlassige  Zwischen- 
decke  aus  Drahtgewebe  und  Stoflf  eingelegt  war  und  die  Luft  durch  Luft- 
fanger  oberhalb   dieser  Zwischendecke  eingedruckt  wurde,  wobei  der 
mitgerissene  Staub  und  Rufs  zuruckgehalten  wurde.    AVie   schon  er- 
wahnt,  befriedigeu  alle  Luftungsvorrichtungen  in  den  Personenwagen  nieht 
vollstandig,  besonders  wenn  die  Wagen  voll  besetzt  sind  und  stark  ge- 
raucht    wird.      Ohne    gelegentliche    Zwangsliiftung    durch    die  geOff- 
neten  Feuster,  selbst  im  Winter,  ist  dann  nicht  auszukommen;  fur  ge- 
wOhnlich wird  die  Porenventilation  der  Wande  von  wohlthuendem  Ein- 
fluss  sein. 

„ Vielleicht  noch  schwieriger  ist  die  Frage  der  Beheizung  der  Rupees. 
Im  Verhiiltnifs  zu  dem  geringen  Raume  sind  die  Abkuhlungsflachen  sehr 
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grofs;  diese  selbst  bestehen  nur  aus  dfinnen  W&nden  mit  vielen  Fenstem 
und  Thfiren;  durch  den  scbarfen  Luftzug  wahrend  der  Fahrt  wird  die  Ab- 
kfihlung  noch  betrfichtlich  vergrdTsert.  Es  ist  demnach  eine  grofse  Warme- 
menge  als  Ersatz  erforderlieh.    Der  beengte  Raum  gestattet  jedoch  nicht 
die  Anordnung  grofser  Heizkurper,  die  nur  gelinde  erw&nnt  werdeu,  es 
musseh  vielmehr  kleine.  scharf  geheizte  Heizkurper  angewendet  werden, 
deren  strahlende  Warrae  in  den  kleinen  Raumen  recht  unangenehm  wird: 
auch  verursacbt  der  auf  den  HeizkOrpern  sich  ablagernde  Staub  bei  stark 
erhitzten  Flachen  einen  unangenehnien  Gerucb.    Selbst  bei  dem  sorgfal- 
tigsten  Scbutz  der  Sitze  werden  dieselben  durch  die  strahlende  Wftruie 
der  Heizkurper  warm,  was  fur  das  Sitzen  lastig  ist.    Die  geringe  Luft- 
menge  im  Kupee  wird  beim  jedesmaligen  Oeffnen  der  Thfiren  abgekfihlt; 
durch  die  Bcdienung  der  Heizung  selbst  eutstebeu  haufige  StOrungen  und  Be- 
lastigungen  der  Reisenden.  Die  Heizung  auf  langere  Zeit  gleiehmafsig  zu  er- 
halten,  ist  nicht  erreichbar,  theils  wegen  der  allmahlichen  Abnahme  des  Brenn- 
^toifes,  theils  wegen  des  scbarfen  Wecbsels  der  Uufseren  Teinperatur  bei 
der  Fahrt  eines  Zuges  auf  weite  Strecken  und  zu  verschiedeneu  Tages- 
zeiten.   Alle  diese  Umstande  fuhren  dazu,  dafs  die  Heizung  der  Personen- 
wagen  an  sich  schon  nicht  vollkoinmen  sein  kaun,  aber  ihre  Einwirkung 
auf  die  in  demselben  Raume  fahrenden  Personen  ist  flberdies  noch  eine 
sebr  verschiedene,  je  nach  der  Korperbeschaffenheit  derselben  und  ihrer 
Hekleidung.    Viele  richten  sich  auf  Heizung  ein  und  sind  unangenehm 
beriihrt.  wenn  dieselbe  einmal  versagt:  Andere  fabren  mit  schweren  Pelzen 
nnd  Fufssacken,  weil  sie  demnachst  fiber  Land  weiter  reiseu  wollen.  Dem 
Einen  ist  es  zu  kalt.  dem  Anderen  zu  warm,  dieser  Offnet  das  Fenster, 
wobei  jener  sich  erkaltet.   Die  Schwierigkeiteu  sind  sehr  bedeutend,  uud 
e«  ist  daher  nicht  zu  verwundern,  wenn  heute  noch  der  Nutzen  der 
Heizung  der  Personcnwagen  viel  bestritten  wird;  in  der  That  sind  Be- 
scawerden  fiber  zu  grofse  Wanne  fast  ebenso  zahlreich,  wie  solche  fiber 
2U  geringe  Warme,  und  Wunsche  nach  Vorhandensein  einiger  ungeheizter 
Rupees  in  jedem  Zuge  gehoren  nicht  zu  den  Seltenheiten.  Vergegen- 
wartigen  Sie  sich  nun  noch  die  Schwierigkeiteu  bei  der  Bedienung  der 
Heizung  auf  den  vielen  Stationen  durch  immer  anderes  Personal,  bei  der 
Verwendung  der  verschiedenen  Brennstoffe,  die  nicht  immer   in  der 
notliwendigen  Beschaft'enheit  zu  erhalten  sind,    bei  der  Jnstandhaltung 
der  Heizeinrichtungen    iu    vielen   Tausenden   von  Wagen,    gar  nicht 
zu  reden  von  den   sonstigen  Betriebserschwernissen   und   den  hohen 
Kosten,  so  werden  Sie  mir  gewifs  glauben,  dafs  das  Kapitel  der  Heizung 
der  Personenwagen  nicht  zu  den  angenehmsten  der  Eisenbahnverwal- 
tung  gehort. 

flUrsprunglich  waren  die  Eisenbahnwagen  ebenso  wenig  geheizt  wie 
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die  Postwagen,  ami  es  wurde  den  Reisenden  fiberlassen,  sich  durch  pas- 
sende  Bekleidung  gegen  Ralte  zu  schfitzen.  Mit  dor  VergrOfserung  des 
Eisenbahnnetzes,  der  Zunahme  des  Verkehrs  auf  weite  Strecken  machte 
sich  jedoch  das  Bedurfnifs  der  Beheizung  der  Personenwagen  immer  mehr 
und  mehr  geltend,  zunachst  natfirlieh  auf  den  im  Norden  belegenen 
Bahnen.  Die  von  Rufsland  kommenden  Reisenden  beschwerten  sich  fiber  die 
Weiterfahrt  in  ungeheizten  Wagen  auf  den  deutschen  Bahnen,  so  dafs  es 
bald  nOthig  wurde,  Abhilfe  zu  schaffen.  Zunflchst  begnfigte  man  sich  mit 
der  Heizung  der  Rupees  erster  Klasse  durch  Fufswarmer,  eiserne  Kasten, 
mit  heifsem  Wasser  oder  Sand  gefullt,  die  auf  den  Boden  des  Rupees 
gelegt  wurden  und  von  Zeit  zu  Zeit  ausgewechselt  werden  mufsten. 
Diese  Heizung  wurde  spater  auch  auf  die  Rupees  zweiter  RIasse  ausge- 
dehnt,  und  ist  auch  jetzt  noch  auf  einigen  mehr  sfidlich  und  westlich 
belegenen  Bahnen  im  Gebraueh  (theilweise  mit  der  Verbesserung,  dafs  die 
Heizkasten  mit  Natron  gefullt  sind).  Die  Heizung  ist  eine  nur  mafsige 
und  ungleiche,  dabei  ist  die  Storung  der  Reisenden  reeht  unangenehm. 
Bei  der  Ausdehnung  der  Heizung  auf  die  Personenwagen  dritter  und  vierter 
RIasse  war  die  Beibehaltung  dieser  Einrichtung  nicht  mehr  mOglich,  und 
es  trat  vielfach,  besonders  bei  den  Wagen  ohne  Zwischenwande,  die  Ofen- 
heizung  an  ihre  Stelle.  Es  werden  eiserne  Ranonen-  und  Ffillofen  der 
verschiedenartigsten  Bauart  angewendet,  theils  von  innen,  theils  vom  Dach 
aus  zu  heizen  und  mit  Holzkohlen,  Steinkohlen  oder  Rokes  zu  feuera. 
Alle  diese  Oefen  haben  den  Vortheil  der  Einfachheit,  der  guten  und 
schnellen  Heizung:  dagegen  den  Nachtheil,  dafs  der  Aufenthalt  in  der 
Nahe  der  Oefen  wegen  der  strahlenden  Warme  sehr  unbequem  ist;  auch 
dunsten  die  Oefen  mitunter  und  ist  die  Feuersgefahr  ziemlich  grofs. 
Haufig  schon,  besonders  auf  amerikanischen  Bahnen,  wo  die  Ofenheizung 
bisher  allgemein  Anwendung  fand,  sind  sohwere  Unglucksf&lle  dadurch 
entstanden,  dafs  bei  Zugentgleisungen  die  Wagen  durch  die  umgeworfenen 
Oefen  in  Brand  gesetzt  wurden.  An  Stelle  der  unmittelbaren  Ofenheizung 
findet  auch  die  mittelbare,  sogenannte  Luftheizung  in  verschiedenartigen 
Ausfuhrungen  vielfache  Verwendung.  GewOhnlich  ist  unterhalb  des  Wagens 
ein  Ofen  angebracht,  an  dessen  Wanden  sich  die  Luft  erwarmt,  die  dann 
durch  Ranale  in  die  verschiedenen  Wagenabtheilungen  eingeleitet  wird. 
Diese  Heizung  gewahrt  den  Vortheil  der  gleichzeitigen  Lufterneuerung, 
wobei  allerdings  viel  Staub  in  den  Wagen  gefuhrt  wird;  sie  ist  nicht  immer 
ausreichend;  bei  Wagen  mit  Zwischenwanden  nicht  gleichmafsig  und  fiber- 
dies  auch  feuergefahrlich. 

„Sehr  vielfSltige  Anwendung  findet  die  Heizung  mit  sogenannter  pra- 
parirter  Rohle,  hauptsachlich  ffir  Rupeewagen.  Das  Brennmaterial  besteht 
aus  Holzkohlenpulver,  welches,  mit  Salpeter  und  Bindemittel  gemischt,  in 
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ziegelartige  Forracn  geprefst  ist  und  die  Eigenschaft  hat,  selbst  bei  sehr 
geringer  Luftzufuhrung  langsam  fortzubrennen.  Die  Verbrennung  erfolgt 
in  eisernen  Kasten,  die  gegen  die  Rupees  vollstandig  abgeschlossen  sein 
musseri,  da  bei  der  Verbrennung  Kohlenoxydgas  entsteht;  in  den  ersten 
Jahren  der  Einfuhrung  dieser  Heizungsart  sind  mehrfach  aus  Nichtbe- 
achtung  dieses  Umstandes  Erstickungsfalle  bei  Reisenden  vorgekommen. 
Die  Heizkasten  sind  meistens  unterbalb  der  Sitze  angaordnet,  welche  als- 
dann  gegen  Warmeaufnahme  gut  geschutzt  sein  mussen;  die  Heizflachen 
werden  stark  erwarmt,  die  heifse  Luft  tritt  unterhalb  der  Sitze  hervor  und 
erw&rmt  zunachst  die  Beine  der  Reisenden  in  manchmal  etwas  unbequemer 
Weise.  Es  ist  defshalb  auch  versucht  worden,  die  Heizkasten  in  der  Mitte 
der  Kupees  zwischen  den  Sitzen  im  Fufsboden  vertieft  anzuordnen;  doch 
sind  hiermit  wieder  andere  Unbequemlichkeiten  verbunden,  indem  der  Staub 
und  die  Feuchtigkeit  sich  dort  ablagem  und  Unreinlichkeit  und  ublen  Ge- 
ruch  verursachen.  Ffir  Schlaf-  und  Salonwagen  findet  die  Warmwasser- 
heizung  vielfach  Anwendung;  dieselbe  giebt  eine  gleichmafsige  Temperatur 
ohne  strahlende  Warme.  Auch  Gasheizungen  sind  ausgefuhrt,  die  jedoch 
wegen  der  Moglichkeit  des  Ausstrftmens  von  Gas  nicht  ganz  unbedenk- 
lich  sind. 

„Alle  diese  Heizungsarten  haben  fur  den  Betrieb  den  grofsen  Vorzug, 
dafs  dabei  jeder  Wagen  unabhangig  vom  anderen  ist.  Bei  der  Dampt- 
heizung  dagegen  erfolgt  die  Heizung  aller  Wagen  eines  Zuges  von  einer 
Stelle  aus,  entweder  vom  Lokomotivkessel  oder  von  einem  besonderen 
Dampfkessel,  der  in  einem  Wagen  aufgestellt  ist.  Der  Dampf  wird  durch 
eiserne,  gut  umwickelte  Rohren  von  Wagen  zu  Wagen  gefiihrt,  es  tritt 
daher  bei  einer  Unterbrechung  der  Leitung  auch  eine  StOrung  der  Heizung 
im  hinteren  Zugtheile  ein.  Der  Dampf  —  mit  einer  Anfangsspannung  von 
zwei  bis  vier  Atmosphiren,  je  nach  der  Lange  des  Zuges  und  der  Witterung 
—  steigt  aus  dem  Leitungsrohr  in  die  Heizkorper,  die  entweder  unterhalb 
der  Sitze  liegen  oder  in  der  Form  von  Heizschlangen  an  den  Wagenwftnden 
entlang  gefuhrt  sind.  Das  Niederschlagswasser  fliefst  in  die  Leitungsrohre 
zuriick  und  wird  am  Zugschlufs  abgefflhrt.  Die  Dampfheizung  giebt  eine 
gute,  ziemlich  gleichmafsige  Warme;  die  HeizHftchen  werden  nicht  so  warm, 
wie  bei  der  Heizung  durch  prfiparirte  Kohle;  auch  lafst  sich  bei  dieser 
Heizung  die  Warme  verhaltnifsmafsig  noch  am  besten  von  alien  Heizarten 
regeln. 

„Vor  etwa  drei  Jahren  haben  bei  den  preufsischen  Staatseisenbahnen 
eingehende  Berathungen  fiber  die  Zweckmafsigkeit  der  bisher  zur  Anwen- 
dung gebrachten  Heizarten  stattgemnden  und  auf  Grund  der  gewonnenen 
Erfahrungen  und  in  Berficksichtigung  aller  Verhaltnifse  ist  man  zu  der 
Ueberzeugung  gelangt.  dafs  die  Dampfheizung  als  die  beste  anzuerkennen 
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sei  und  dafs  von  einer  Verbesserung  der  anderen  Heizeinrichtungen  eine 
grQndliche  Beseitigung  der  vielen  aufgetretencn  Uebelstande  nicht  zu  er- 
hoffen  ware.  Der  Herr  Minister  der  Offentlichen  Arbeiten  hat  sich  diesem 
Gutachten  angeschlossen  und  bostimmt,  dass  unter  Beseitigung  der  vor- 
bandenen  Einrichtungen  auf  den  Hauptbahnen  allgemeiu  zur  Dampfheizung 
iibergegaugeu  werden  solle,  welche  sich  auf  suddeutschen  und  anderen 
Bahnen  seit  lauger  Zeit  bewahrt  hat  und  neuerdings  auch  auf  den  nord- 
amerikanischen  Bahnen  zur  Einfuhrung  gelangt.  Wie  schwerwiegend  dieser 
Entschluf8  ist,  Iftfst  sich  daraus  entuehmen,  dafs  die  Neueinrichtungen  einen 
Kostenaufwand  von  drei  bis  vier  Millionen  Mark  verursachen,  welcher  Betrag 
fur  die  zu  beseitigenden  Einrichtungen  ebenfalls  seiner  Zeit  aufgewendet 
worden  ist.  Wie  kostspielig  die  Heizung  der  Personenwagen  uberhaupt  ist, 
geht  daraus  hervor,  dafs  fur  die  Beheizung  der  Personenzflge  auf  den 
preufsischen  Staatseisenbahneu  allein  ffir  die  Beschaffung  der  Brennstoffe 
eine  Million  Mark  im  Etat  dieses  Jahres  ausgeworfen  ist,  wahrend  die  Ge- 
sainmtkosten  einschliefslich  der  Bedienungs-  und  Instandhaltungskosten 
mindestens  auf  zwei  Millionen  Mark  jahrlich  zu  veranschlagen  sind.  In  den 
Kupees  erster  und  zweiter  Klasse  sind  gewOhnlich  Vorrichtungen  vorhanden, 
verniittelst  deren  die  Dampfheizung  von  den  Reisenden  selbst  geregelt 
werden  kann,  wogegen  fur  die  dritte  und  vierte  Wagenklasse  die  Regelung 
der  Heizung  auf  Wunsch  der  Reisenden  durch  die  Schaffner  von  aufseu 
bewirkt  wird.  Thermometer  sind  meistens  nicht  vorhanden,  auch  ist  deren 
Anbringung  in  den  Wagen  der  preufsischen  Staatseisenbahnverwaltung  nicht 
beabsichtigt.  Man  hat  fruher  mehrfach  versucht,  Thermometer  in  den 
Kupees  anzubringen,  doch  wurden  dieselben  zerschlagen  und  entwendet; 
uberdies  ist  die  Temperatur  selbst  so  verschieden  an  den  Wanden,  an  der 
Decke,  am  Boden,  dafs  die  mittlere  Temperatur  niemals  richtig  angezeigt 
wird.  Fur  den  Beginu  und  das  Ende  der  Heizung  bestehen  fur  die 
preufsischen,  sachsischen  und  oldenburgischen  Staatsbahnen  einheitliche 
Vorschriften :  hiernach  soil  in  der  Zeit  vom  1.  Oktober  bis  Ende  April  ge- 
heizt  werden,  wenn  die  aufsere  Temperatur  unter  +  5*  R.  sinkt,  und  es 
sollen  in  der  Zeit  vom  1.  Dezember  bis  Ende  Februar  die  Zuge  nur  aus- 
nahmsweise  nicht  geheizt  werden.  Ist  mit  dem  Heizen  einmal  begonnen. 
so  wird  dainit  erst  wieder  aufgehOrt,  wenn  wahrend  dreier  auf  einander 
folgender  Tage  die  Temperatur  des  Nachts  nicht  unter  +  5°  R.  gesunkeu 
ist.  Auzustreben  ist  eine  mittlere  Temperatur  in  den  Kupees  von  +  8°R., 
die  auch  schon  auf  der  Abgangsstation  nahezu  erreicht  sein  soil.  Aehn- 
liche  Vorschriften  bestehen  auch  auf  den  anderen  deutschen  Eisenbahnen. 

„In  engem  Zusammenhange  mit  der  soeben  erOrterten  Frage  der  Er- 
warmung  der  Personenwagen  im  Winter  stent  diejenige  der  Abkuhlung  der 
Wagen  im  Sommer.   Es  ist  nicht  zu  verkennen,  dafs  der  Aufenthalt  in 
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den  Wagen  bei  starker  Sonnenhitze  unertrftgnch  werden  kann,  wenn  die 
Wande  und  Decken  vollstandig  durchgluht  sind;  allein  die  Moglichkeit, 
hiergegen  allgemeine  Abhilfe  zu  verschaflen,  ist  nur  sehr  gering.  Das 
Oeffhen  der  Fenster  zur  Erzeugung  von  Luftzug  wird  vielfaeh  das  einzige 
Mittel  der  Linderung  bieten.  In  einzelnen  besonderen  Fallen  hat  man  wohl 
die  Wagendacher  mit  nassen  Tuchern,  selbst  mit  Rasenstucken  belegt,  doch 
lafst  sich  hiervon  kein  allgemeiner  Gebrauch  machen.  Einzelne  Wagen 
sind  auch  versuchsweise  rait  Sonnendachern  versehen,  die  in  einem  kleinen 
Abstande  vom  eigentlichen  Dach  so  aufgebracht  sind,  dafs  die  Luft  unter- 
halb  durchstreichen  kann.  Fiir  die  preufsischen  Staatsbahnen  ist  ange- 
ordnet,  dafs  die  Personenwagen,  welche  in  Ziige  eingestellt  werden  sollen, 
mindestens  1  4  Stunde  vorher  gut  geluftet  werden;  auch  sollen  bei  solchen 
Wagen,  die  lange  Zeit  in  der  Sonne  gestanden  haben,  die  WTagendecken 
mit  Wasser  begossen  werden.  Soweit  irgend  angangig,  werden  die  Wagen 
unter  Eisenbahnhallen  oder  Schutzdacbern  aufgestellt. 

„Ich  mochte  mir  erlauben,  Sie  nunmehr  noch  kurz  auf  einige  Ein- 
richtungen  in  den  Personenwagen  aufmerksam  zu  machen.  welche  bestimmt 
sind,  die  Reisenden  vor  KGrperbeschadigungen  zu  bewahren,  sowie  den- 
selben  die  Moglichkeit  gew&hren,  im  Falle  des  Eintritts  einer  Be.schiidigung 
oder  einer  Gefahr  Hilfe  herbeizufuhren.  Bekannt  sind  Ihnen  die  soge- 
nannten  Fingerschutzstreifen  aus  Holz  oder  Leder,  welche  die  Thurfugen 
an  der  Angelseite  der  Kupeethuren  decken.  Dieselben  werden  in  etwa 
3  cm  Entfernung  an  der  inneren  Wandflache  angebracht  und  mussen  so 
breit  sein,  dafs  die  umgelegten  Finger  nicht  in  die  Fuge  zwischen  Thiir 
und  Thursaule  kommen  kOnnen. 

„Bei  den  Durchgangswagen  von  einer  aufseren  Breite  von  2,9  bis 
3,1  m  ist  es  iiufserst  gefahrlich,  den  Kopf  aus  dem  Fenster  zu  stecken, 
da  bei  doppelgeleisigen  Bahnen  die  Mitten  der  Geleise  auf  freier  Strecke 
nur  3,r>  m  von  einander  entfernt  sind.    Es  waren  daher  fruher  Gitterstilbe 
vor  die  FensterOffnungen  geschraubt,  welche  das  Herausstecken  des  Kopfes 
vcrhiiten  sollten.    Bei  dem  schon  erwiihnten  Un falle  auf  Station  Wannsee 
verbrannten  jedoch  in  einem  solchen  Wagen  mehrere  Personen,  weil  die 
Thuren  in  dem  umgestfirzten  Wagen  sich  festgeklemmt  batten  und  es  nicht 
mOglich  war,  die  Reisenden  aus  den  Fenstern,  der  GiUevatfcbe  \Ne$ei\,  \\er- 
auszuziehen.    Seitdem  sind  diese  Gitterstilbe  wieder  beseitigt  und  es  ist 
durch  eine  Anschrift  an  den  Fensterrabmen  sowie  durch  emeu  AnscMag 
in  den  Rupees  auf  die  Gefahr  hingewiesen,  welche  das  Herauslehnen  aus 
den  Fenstern  mit  sich  bringt.    Ausserdem  sind  auch  vielfaeh  k/eine  Tisch- 
platten  vor  die  Fenster  gesetzt,  wodurch  es  an  sich  schon  ersehwert  ist, 
den  Korper  aus  dem  Fenster  zu  biegen.   Bekanntlieh  ist  diese  Unsitte  sehr 
verbreitet.  trotz  der  vielen  Warnuugen  und  der  schon  haufig  herbeigefuhrten 
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Erblindungeu  oder  AugenentzQndungen;  durch  die  besprocheue  Einrichtung 
wird  daher  zugleich  auch  dieser  Gefahrdung  der  unvorsichtigen  Reisenden 
entgegengetreten. 

„Ebenso  gefahrlich  ist  das  Betreten  der  Plattformen  bei  den  Durch- 
gangswagen  wahrend  der  Fahrt  und  defshalb  durch  besondere  Plakate  Qber 
den  betreffenden  Thiiren  verboten.  Ueberhaupt  ist  das  selbstaiidige 
Oeffnen  der  Thuren  durcb  die  Reisenden  allgemein  verboten,  urn  dieselben 
vor  Gefahrdungen  zu  behuten;  die  Seitenthuren  konnen  nur  von  aufsen 
aufgemacht  und  sollen  nur  in  Nothfallen  von  den  Reisenden  geOffnet  werden. 
Nur  einzelne  Ausnabmen  bestehen;  bei  der  Berliner  Stadteisenbahn  z.  B. 
mussen  die  Reisenden  die  Thuren  selbst  Offnen,  verboten  ist  nur  das  Oeffhen 
vor  dem  vfllligen  Stillstande  des  Zuges.  Die  inneren  Thurgriffe  sind  bei 
diesen  Wagen  durch  Schutzbfigel  so  gesichert,  dafs  durch  unvorsiehtiges 
Auflegeu  der  Hand  wahrend  der  Fahrt  ein  unbeabsichtigtes  Oeffnen  der 
Thuren  nicht  eintreten  kann.  Auf  den  englisehen  Bahnen,  bei  denen  meines 
Wi8sens  das  SelbstOffnen  der  Thuren  nicht  verboten  ist,  auch  dem  vor- 
zeitigen  Verlassen  der  Rupees,  welches  durch  die  hohen  Bahnsteige  noch 
begiinstigt  ist,  nicht  entgegengetreten  wird,  ist  die  Anzahl  der  hierbei  ver- 
ungliickenden  Personen  eine  erhebliche. 

„Bei  eingetretener  Gefahrdung  und  befurchteter  Gefahr  kann  der 
Zug  zum  Stillstand  gebracht  werden,  indem  die  in  der  Fahrtrichtung  rechts 
aufsen  angebrachte  Zugleine  gezogen  und  damit  dem  Lokomotivfuhrer  das 
Haltesignal  gegeben  wird.  An  Stelle  der  nicht  iramer  sicher  wirkenden 
Zugleinen  sind  auch  andere  Signaleinrichtungen  —  elektrischer  oder  pneu- 
matischer  Art  —  in  Gebrauch.  Bei  denjenigen  Zugen,  welche  mit  selbst- 
thatigen  Bremsen  ausgerQstet  sind  —  auf  den  deutschen  Eisenbahnen  jetzt 
schon  sammtliche  Schnellziige  und  viele  Personenzuge  — ,  befindet  sich 
mei8tens  ein  Hebel  in  jedem  Wagen  bezw.  Rupee,  durch  dessen  Um- 
legen  die  Bremsung  des  ganzen  Zuges  ohne  Zuthun  des  Lokomotivfuhrers 
bewirkt  werden  kaun. 

„Leider  sind  schon  wiederholt  Falle  von  Beraubungen  beziehungsweise 
Todtungen  einzelner  Reisender  vorgekommen,  worauf  dann  jedesmal  eine 
wahre  Fluth  an  Vorschlagen  zur  Abhilfe  eingetreten  ist,  die  indessen  in 
der  uberwiegeuden  Mehrzahl  als  unbrauchbar  sich  erwiesen  haben.  Wird 
das  Opfer  im  Schlafe  uberrascht  oder  durch  narkotische  Mittel  betaubt, 
wie  dies  in  derartigen  Fallen  meistens  geschehen  ist,  so  helfen  alle  Schutz- 
einrichtungen  nur  weuig,  da  der  Betroffene  sic  nicht  brauchen  kann.  oder 
der  Rauber  dieselben  vorher  unbrauchbar  inachen  wird.  Die  vorgeschlagene 
Verbindung  aller  Wagenraume  mit  dem  Zugfuhrerkupee  durch  Sprachrohr 
oder  Mikrophone,  wodurch  der  Zugfuhrer  von  alien  ungewOhnlichen  Ge- 
rftuschen  sofort  Renntnifs  erhalten  sol!,  ist  gut  gemeint,  aber  kaum  aus- 
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fiihrbar  und  wfirde  den  Reisenden  auch  hOchst  l&stig  sein.  Dasselbe  ist 
der  Fall  mit  der  Vorschrift,  dafs  die  Schaffner  von  den  Trittbrettern  aus 
wahrend  der  Fahrt  Ofter  die  Rupees  revidiren  sollen,  die,  wenn  ich  nicht 
irre.  aaf  italienischen  Bahnen  eingefuhrt  ist,  auf  denen  Beraubungen  von 
Reisenden  wahrend  der  Fahrt  mehrfach  vorgekommen  sind. 

„Von  ebenso  grofser  Bedeutung  fur  die  Reisenden,  wie  die  Einrich- 
tung  der  Personenwagen  selbst,  sind  auch  die  Vorschriften  fur  die  Be- 
oatzung  derselben.   Auf  den  preufsischen  Staatseisenbahnen  besteht  die 
dankenswerthe  Vorschrift,  dafs  in  den  Fernziigen  die  Rupees  erster,  zweiter 
and  dritter  Rlasse,  soweit  irgend  thunlich,  nur  mit  vier,  sechs  und  acht 
Personen  besetzt  werden  sollen.   Auch  besteht  die  Bestimmung,  dafs  vor 
der  Abfahrt  sammtliche  Rupees,  iiber  die  nicht  bereits  anderweite  Be- 
ftimmnng  getroffeu  ist,  geOffuet  werden.   Das  Verfahren  auf  einigen  aus- 
wartigen  Bahnen,  einen  Theil  der  Rupees  zu  schliefsen  und  erst  nach  und 
nach  zu  offnen.  wenn  die  anderen  Rupees  vollstiindig  gefullt  sind,  kann 
ich  nur  als  Unbilligkeit  bezeichnen.    Nach  dem  Betriebsreglement  fur  die 
Eisenbahnen  Deutschlands  sollen  in  jedem  Fersonenzuge  mindestens  ein 
Kupee  zweiter  Rlasse  und  ein  Rupee  dritter  Rlasse  fur  Frauen  vorbehalten 
bleiben,  auch  sollen  Rupees  zweiter  und  dritter  Rlasse  fur  Nichtraucher 
vorhanden  sein,  wahrend  in  den  Rupees  erster  Rlasse  nur  rait  Zustimmung 
aller  Mitreisenden  geraucht  werden  darf.   Vm  alien  Anspruchen  mOglichst 
zu  entsprechen,  ist  fur  die  preufsischen  Staatseisenbahnen  angeordnet,  dass 
in  jedem  Fernzuge  mindestens  die  Halfte  aller  Rupees  zweiter  Rlasse  und 
der  dritte  Theil  aller  Rupees  dritter  Rlasse  fur  Nichtraucher  und  Frauen 
vorbehalten  und  als  solche  innen  und  aufsen  zu  kennzeichnen  sind.  Fur 
weite  Strecken  sind  auch  in  den  Wagen  vierter  Rlasse  besondere  Abthei- 
lungen  fur  Frauen  eingerichtet.  In  den  Frauenkupeos  ist  das  Rauchen  ver- 
boten:  dies  war  fruher  nicht  besonders  ausgesprochen,  vielmehr  als  selbst- 
verstandlich  angenommen;  das  ausdrQckliche  Verbot  stellte  sich  jedoch  mit 
Ruck8icht  auf  die  Rauchlust  russischer  und  anderer  Damen  als  nothwendig 
heraus.   In  den  Rupees  fur  Nichtraucher  ist  das  Rauchen  grundsatzlich 
verboten;  weder  darf  der  allein  fahrende  Reisende  rauchen,  noch  darf  mit 
Zustimmung  aller  Mitreisenden  geraucht  werden,  noch  auch  darf  selbst 
Dar  mit  brennender  Zigarre  eingestiegen  werden.   Und  wohl  mit  Recht, 
da  diejenigen,  welche  das  Rauchen  nicht  vertragen  konnen,  es  unangenehm 
empfinden,  wenn  in  dem  Rupee  vorher  geraucht  ist.  Die  Rupees  fur  Nicht- 
raucher sind  sowohl  fur  Herren  als  far  Damen  bestimmt,  es  findet  indessen 
schon  seit  langer  Zeit  eine  Bewegung  gegen  die  Benutzung  dieser  Rupees 
durch  Damen  —  wenigstens  einzeln  reisende  Damen  —  statt,  welche  in 
die  Frauenkupees  verwiesen  werden  sollen,  indem  geltend  gemacht  wird. 
dafs  ebenso  wie  die  Damen  fur  sich  das  Recht  in  Anspruch  nehmen,  unter 
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sich  zu  bleiben,  dies  auch  den  Herren  zugestanden  wcrden  musse.  Die 
in  frfiheren  Jahren  einmal  angcregte  Einrichtung  hesonderer  Rupees  fur 
Sauglinge  und  deren  AngehOrige  mit  Yorrichtung  zum  Milchkochen  u.  s.  w. 
mag  wohl  fur  diese  sehr  nutzlich  und  fflr  die  anderen  Reisenden  sehr  wohl- 
thuend  sein,  ist  meines  Wissens  jedoch  bisher  nirgends  eingefuhrt.  Mit 
sichtbaren  Krankheiten  behaftete  Reisende  ktinnen  ebensowohl  wie  solche. 
welche  ihre  Mitreisenden  bel&stigen,  von  der  Fahrt  ausgeschlossen  werden: 
ebenfalls  dfirfen  feuergefahrliche  GegenstSnde  nicht  mitgefuhrt  werden. 
Eudlieh  besteht  die  Bestimmung  auf  den  deutsehen  Eisenbahnen,  dafs  aaf 
Wunsch  auch  nur  eines  Mitreisenden  die  Feuster  auf  der  Windseite  ge- 
schlossen  werden  mussen:  es  besteht  also  das  Recht  der  Reisenden  auf 
frische  Luft,  indem  sie  selbst  gegen  den  Widerspruch  einzelner  Personen 
die  Fenster  auf  der  dem  Winde  entgegengesctzten  Seite,  im  Sommer  wie 
im  Winter,  offen  halten  kOnnen.  und  es  bleiht  den  Reisenden  fiberlassen. 
sich  fiber  das  Oeffnen  der  Fenster  in  Gtite  za  einigen. 

„Fur  diejenigeu  Reisenden,  deren  Gesundheit  es  erfordert  und  deren 
Mittel  es  gestatten,  bestehen  noeh  besondere  Einrichtungen,  durch  welche 
sie  sich  eine  grofsere  Be(|ucmlichkeit,  als  allgemein  geboten  ist,  verschaffen 
konnen.  Sehr  angenehm  ist  zeitweise  der  Aufenthalt  in  grofsen  luftigen 
Aussichtswagen,  die  mitunter  an  den  Schlufs  schnellfahrender  Zuge  beim 
Durchfahren  schtiner  Gegenden,  besonders  in  den  osterreichischen  Alpen- 
lilnderu,  eingestellt  werden.  Fur  wohlhabende  Reisende  sind  Salonwagen 
vorhanden,  die  mit  alien  Einrichtungen  zur  Bequeinlichkeit  aufs  Beste  ver- 
sehen  sind:  auch  zweckmaTsig  eingerichtete  Krankensalonwagen  zur  Fahrt 
nach  Badeorten  werden  zur  Verfiigung  gcstellt.  Auf  einzelnen  Strecken 
sind  Speisewagen  in  Betrieb ,  deren  starke  Benutzung  wohl  ein 
Zeichen  fur  ihre  Beliebtheit  ist,  die  indessen  die  Ziige  stark  belasten  und 
nur  fur  solche  Zuge  vielleicht  nothwendig  erscheinen  konnen,  welche  wegen 
ihrer  beschleunigten  Fahrt  keine  langeren  Aufenthalte  bei  langer  Fahrt- 
dauer  haben.  Mehrfach  wird  in  solchen  Fallen  dem  Bedfirfhifs  dadurch 
Rechnung  getragen.  dafs  den  Reisenden  vollstiindige  Mittagessen  auf  passend 
eingerichteten  Brettern  in  die  Rupees  mitgegeben  werden.  Fast  allgemein 
in  Gebrauch  gekommen  sind  die  Schlafwagen,  die  zuerst  in  Nordamerika 
auf  den  dortigen  weiten  Strecken  zur  Einfuhrung  kamcn,  dann  durch  die 
Schlafwagengesellschaften  nach  Europa  fibergefuhrt  wurden.  Doch  ist  bei 
den  preufsischen  Staatsbahnen  und  auch  auf  anderen  Bahnen  der  Schlaf- 
wagenbetrieb  in  den  letzten  Jahren  in  eigene  Regie  genommen.  Fur  viele 
Reisende,  welche  nachts  weite  Strecken  zmiicklegen  und  bei  Tage  Ge- 
schafte  zu  erledigen  haben,  ist  der  Aufenthalt  im  Schlafwagen  nicht  nur 
angenehm,  sondern  nothwendig  zur  Erhaltung  ihrer  korperlichen  und  geistigen 
Frische.    Es  wird  ihnen  ein  gutes  hinges  und  breites  Bett  mit  wollenen 
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Deeken  und  frischer  leinener  Wfische  geboten,  die  Wagen  sind  mit  Abort 
and  Waschraum  versehen  und  in  jeder  Weise  aufs  Beste  eingerichtot;  auch 
trajrt  die  Anwesenheit  eines  standigen  Warters,  der  uberdies  Trinkwasser, 
Kaffec,  Wein  u.  s.  w.  verabreicht,  viel  zur  Annehinlichkeit  bei.  Die  An- 
ordnung  der  Schlaflager  ist  eiue  verschiedenartige;  bei  den  neuen  Schlaf- 
wagen  in  Dentschland  sind  Halbkupees  mit  zwei  Bctten  fiber  einander  und 
Ganzkupees  mit  vier  Betten  angeordnet.  die  von  Reisenden  der  zweiten 
Wagenklas8e  benutzt  werden,  wfthrend  fur  die  Reisenden  der  ersten  Wagen- 
klasse  nur  die  unteren  Betten  eingerichtet  werden,  die  oberen  dagtsgen 
anbenutzt  bleiben.  Die  Betten  liegen  quer  zur  Lfingsachse  des  Wagens. 
welehe  Lage  im  Allgemeinen  vor/uziehen  ist.  weil  bei  dieser  Lage  das 
Rutteln  und  Schfitteln  des  Wagens  auf  den  Korper  weniger  einwirkt.  Bei 
den  Pullmann'schen  Schlafwagen  sind  die  Betten  der  Langc  naeh  ange- 
ordnet, je  zwei  fiber  einander.  dureh  eine  Gardine  von  dem  gemeinschaft- 
lichen  Wagenraume  abschliefsbar.  Wie  schon  erwahnt,  sind  auch  die'Sitze 
in  den  gew&hnlichen  Personen wagen  erster  und  zweiter  Klasse  vielfacli 
ram  Ausziehen  behufs  Herstellung  von  Schlaflagern  eingerichtet.  audi 
giebt  es  auf  mehreren  Bahnen  sogenannte  Sehlafplatz  wagen  und  Salon- 
kupees.  in  denen  sich  aus  jedem  Sitze  ein  geraumiges  Schlaflager  her- 
richten  lafst,  fur  welche  indessen  in  der  Regel  Decken  und  Wfische  nicht 
verabreicht  werden. 

..Auch  solehe  Wagen.  welcbe  den  Keisenden  eine  geringere  Beu,uem- 
lichkeit  bieten.  als  die  gewohnliehen,  sind  vorhanden,  z.  B.  zweistockigc 
Wagen,  die  mehrfach  zur  Bew&ltigung  des  Massenverkehrs  auf  kurzen  ver- 
kehrsreiehen  Strecken  Anwendung  linden.  Der  schon  erw&hnte  Umstand. 
dafs  nur  der  vierte  Theil  der  bewegtcn  Platze  durchsehnittlieh  besetzt  ist. 
lafst  erkennen,  wie  sehr  der  Verkehr  in  den  einzelnen  Zfigen  wahrend  ihrer 
Pahrt  wechselt:  viel  grdfser  ist  aber  noch  der  Wechsel  des  Verkehrs  zu  den 
versehiedcnen  Jahreszeiten.  wodurch  die  Eisenbahnverwaltungen  gen5thigt 
sind,  zur  Bewiiltigung  des  grofsten  Verkehrs  eine  bedeutende  Anzahl  von 
Persnnenwagen  vorrathig  zu  halten.  Aber  auch  diese  genugen  nicht  immer 
dem  Massenandrange  an  einzelnen  Tagen  und  bei  besonderen  Veranlassungen. 
and  e8  wurde  wirthschaftlich  hOchst  unvortheilhaft  sein,  auch  fur  diesen 
anfeergewflhn  lichen  Verkehr  Person  on  wagen  bereit  zu  halten.  die  vielleicht 
kaum  vier  oder  ffinf  Mai  im  Jahrc  ijebraucht  werden.  Es  bleibt  alsdann 
nnr  das  Auskunftsmittcl  tibrig.  Giiterwagen  mit  Sitzbiinken  auszuriisten  und 
in  Betrieb  zu  nehmen,  was  zwar  zur  Erhohung  der  Annehinlichkeit  der 
Fahrt  fur  die  in  denselben  hefindlichen  Reisenden  nicht  geradc  beitrfigt.  in- 
dessen in  Anbetracht  der  kurzen  Fahrtdaner  solcher  Zuge,  die  meistens 
nur  zwischen  grofsen  Stfidten  und  nahc  gelegenen  Vororten  verkehren,  auch 
»ns  gesundheitliehen  Rucksichtcn  unbodenklich  erscheint.  Ffir  den  Kriegsfall 
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Lildet  bekanntlich  die  Beftrderung  der  Truppen  in  ausgerusteteu  Guter- 
wagen  die  Kegel,  ohne  dafs  bierbei  Nachtheiie  zu  Tage  getreten  sind.  Auch 
die  Beforderung  kranker  und  verwundeter  Soldaten  auf  Eisenbahnen  in» 
Kriege  erfolgt  in  Guterwagen,  in  denen  die  Tragbahren  nach  verschiedenejt 
Methoden  eingesetzt  oder  eingehangt  werden;  fur  weite  Strecken  werden 
jedoch  besondere  LazaretbzOge  aus  Personenwagen  vierter  Klasse  gebildet 
Alle  Personenwagen  vierter  Klasse  in  Deutschland.  welche  bierzu  geeignet 
sind,  sind  daher  zum  bequemen  Einbringen  und  zum  Eiuhaugen  der  Trag- 
bahren. von  denen  in  der  Kegel  zehn  in  jedem  Wageu  Platz  haben,  von 
vornherein  eingerichtet.  Bei  Unfallen  auf  Eisenbahnen  geschieht  die  Be- 
forderung verletzter  Personen  in  gewohnliehen  Polsterwagen.  die  von  der 
nachstcn  Station  moglichst  sehnell  berbeigeschafFt  werden  konnen.  Bei 
einigen  Bahnen  steben  besonders  hierfur  eingerichtete  Wagen  fur  solche 
Falle  zur  Yorffigung,  indessen  wird  die  Herbeischaffung  derselben  an  die 
UnfaHstelle  doch  nur  in  den  seltensten  Fallen  moglich  und  nur  mit  grofsen 
Zeitverlusten  ausfuhrbar  sein,  wenn  nicht  jeine  grofse  Anzabl  derartiger 
Wagen  vorhanden  ist.  Bei  den  preufsischen  Staatsbahnen  ist  in  der  Weise 
Vorsorge  zur  arztlichen  Hilfeleistung  getroffeu.  dass  einraal  in  jedera  zur 
Personenbefflrderung  bestimmten  Zuge  ein  kleiner  Kettungskasten  uiit- 
gefuhrt  wird,  dann  aber  auch  auf  alien  bedeutenderen  Stationen  Tragbahren 
und  grofse  Kettungskasten  vorhanden  sind.  Die  Rettungskasten  enthalten 
Verbaudstoffc,  Medikamcnte,  Ger&thschaften,  welche  nach  Art  und  Umfang 
durcb  die  &rztliche  Behorde  festgestellt  sind;  die  Kasten  befinden  sich  unter 
Bleiverschlufs  und  werden  von  den  Bahnarzten  in  regelmafsigen  Zeitraumen 
auf  ihre  Volistandigkeit  und  die  Unversehrtheit  und  Brauchbarkeit  der 
Gegenstande  untersucht.  Ueber  die  Verwendung  des  lnhalts  und  die  erste 
Hilfeleistung  bis  zur  Ankunft  des  Arztes  besteht  eine  besondere,  ebenfalls 
von  der  arztlichen  BehOrde  festgesetzte  Anweisung;  ein  Theil  der  Medika- 
mente ist  ausdrueklich  gekennzeiehnet  als  nur  fur  die  Benutzung  durch  den 
Arzt  bestimmt. 

„Naeh  jeder  Benutzung  eines  Personenwagens  durch  kranke  Personen 
findet  eine  grundliehe  Reinigung  und  unter  Umstauden  eine  Desinfektion 
mittelst  einer  Ldsung  von  Quecksilbersublimat  statt,  besonders  bei  einer 
vermutheten  ansteckenden  Krankheit  (Cholera).  Sind  Epidemieeu  in  ein- 
zelnen  Landestheilen  oder  in  fremden  Landeru  ausgebroehen,  so  werden 
besondere  Anordnungen  erlassen  zur  Verhutuug  des  Einschleppens  der 
Krankheiten,  welche  sich  auch  auf  die  Desinfektion  der  Personenwagen 
beziehen.  So  wurde  z.  B.  vor  einigen  Jahren,  als  die  Cholera  in  den  sud- 
lichen  und  ostlichen  Landern  Europas  herrsehte,  der  Transport  der  Aus- 
wanderer  aus  Rumanien  und  Galizien  besonders  geregelt  und  dieselben  von 
der  preufsischen  Greuze  ab  von  den  andereu  Reisenden  vollstandig  get  remit 
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gehalten.  Zu  diesem  Zwecke  waren  die  betreffenden  Personenwagen  vierter 
Klasse  mit  eigenen  Aborten  versehen,  die  so  eiDgerichtet  waren,  dafs  die 
Exkremente  zur  Verhfitung  der  Ansteckungsgefahr  nieht,  wie  dies  sonst 
gebrauchlicb  ist,  auf  den  Bahnkorper  fallen  konnten.  Die  Wagen  selbst 
wurden  nach  jeder  Fabrt  grundlich  gereinigt  und  desinfizirt. 

„Meine  Hcrren!  Wenn  ich  hiermit  schliefse,  so  hoffe  ich,  dafs  Sie  ans 
meinen  Mittheilungen  entnommen  haben  werden.  wie  die  Eisenbahnverwal- 
tungen  bestrebt  sind,  alien  gerechten  Wunschen  und  Anfordeningen  der 
Reisenden  thunlicbst  entgegen  ja  zuvor  zu  kommen,  das  als  nothwendig 
Erkannte  ohne  Rucksicht  auf  Muhen  und  Kosten  durchzufuhren  und  das 
WQnschenswerthe  in  dem  Umfange  zur  Anwendung  zu  bringen,  als  dies 
mit  den  sonstigen  Erfordernissen  des  Unternehmens  zu  vereinigen  ist.  Wie 
auf  alien  Gebieten.  so  findet  auch  im  Eisenbahnwesen  ein  stetiger  Fort- 
schritt  statt;  grofs  sind  die  Errungenschaften,  wenn  man  die  jetzigen  Zu- 
standc  mit  den  fruheren  vergleicht,  und  wenn  dennoch  manches  zu  wunschen 
ubrig  bleibt,  so  wollen  wir  hoffen,  dafs  kunftige  Fortschritte  es  ermoglichen 
werden,  den  Reisenden  mit  der  Zeit  noch  weitere  Erleichterungen  und  An- 
nehmlichkeiten  bei  den  Eisenbahnfahrten  zu  gewahren." 
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I.  La  n  gen. 

Im  Jahre  1888  sind  an  neuen  Strecken  39,86  km  erflflnet  und  ist 
durch  Ankauf  die  Theilstrecke  Dresden  —  Elsterwerda  (54,46  km)  mit  der 
Verbindungsbahn  in  Grofsenhain  (0,92  km)  in  den  Besitz  des  k5nigl.  sachsi- 
schen  Staates  ubernommen  worden.  Am  Jahresschlusse  1888  betrfigt 
demnach  fur  die  kftnigl.  sachsischen  Staatseisenbahnen 

die  Eigenthumslange  .    .    .  2381,14  km  und 
„   Betriebslange**)    .   .    .  2  446,44  „  . 
Zwei-  und  mehrgeleisig  waren    .    .    .     767,10  „  . 

Als  Nebenbahnen  wurden  715,4.r>  km  betrieben.  davon  190,09  km 
schmalspurig. 

Im  mittleren  Jahresdurchschnitt  berechnet  sieh  dip  Betriebslange 
der  sachsischen  Staatsbahnen  in  1888  zu 

2  399,58  km  fiir  den  Giiterverkehr  und 
2  364,09         „  Personenverkehr. 

Die  Betriebslange  der  unter  Staatsverwaltung  stehenden  vollspurigen 
Privateisenbahnen  betrug  in  1888=  105,59  km. 

Ausserdem  sind  noch  106  km  Privatanschlfisse  vorhanden. 

Die  Liinge  der  unter  konigl.  sachsischer  Staatsverwaltung  stehenden 

*)  Vergl.  Statistik  fiir  1887,  Archiv  1S89  S.  417  und  ff.  Die  folgenden  Mit- 
theilungcn  sind  dem  Jahresbcricbte  entnoinmen.  welcher  von  der  konigl.  sachsischen 
Regierung  veroffentlieht  wurde  unter  der  Bezeichnung:  Statistischer  Bericht  tlber 
den  Betrieb  der  unter  konigl.  sachsischer  Staatsverwaltung  stehenden  Staats-  und 
Privateisenbahnen  mit  Nachrichten  iiber  Eisenbahnurobau  im  Jahre  1888.  iHierzu 
eine  Uebersichtskarte  vom  Bahnnetz,  sowie  eine  graphische  Darstellung.  Heraus- 
gegeben  vom  konigl.  sachsischen  Finunzministeriuni,  Dresden. 

**)  Nach  Abzuij  von  li>.<3  km  vorpachtcteu  eigeueu  und  Zurecbnung  von 
77,13  km  gepachteten  und  0,«o  km  tn i tbenutzten  fremden  Strecken. 
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Eisenbahnen  betrug  hiernach  Ende  1888  -  2  662,03  km.  davon  lagen  in 
Sachsen  2208.98  km  (einschl.  41.60 km  Privathahnen  unter  Staatsverwaltung). 

Die  Gesammtlange  der  ira  Konigreich  Sachsen  betriebenen  Bahnen 
betrug  Ende  1888-2366.95  km  (gegen  2326,81  km  in  1887). 


2.  Bau-  und  Anlagekapital. 


Es  betrug  am  Jahresschlusse 
Yiir  die  Staatseisenbahnen: 


Das  Baukapital  uherhaupt .    .  . 

fur  1  km  Eigenthumslange  .  - 
Das  Anlagekapital  

fur  1  km  Bahnlange  

Das  mittlere  Anlagekapital 

fur  1  km  mittlere  Eigenthumslange 

dessen  Verzinsung  pCt. 


M 


672  409879 

294166 
621  768 137 

271 997 
620  289  799 

273  481 

5,io 


1888 
M 

699909933 
293939 
641  719788 


636420  686 
272  641 

6,22 


Bei  den  von  der  Staatsverwaltuug  hetrie- 
benen  Privateisenbahnen  betrug  in  1888: 


Das  Anlage-  (  Aktien-)  Kapital  . 
Baukapital  iin  Ganzen  .  . 
fur  1  km  Bahnlange  .    ..  . 


Altenbarg-  Zittau-Reichen- 
Zeitzer  berger 
Eisenbahn 

M         |  M 


1 110000 
6369  738 
261 967 


11260000 
10891683 
409308 


3.  Betriebsmittel  und  deren  I/eistungen. 


Am  Jahresschlusse  waren 
vorhanden : 

Lokomotiven  

Personenwagen  .... 

darin  Platze  .... 
Guterwagen  (einschl.  Ge- 
packwagen)  .... 
mit  Tragfahigkeit  (Ladc- 

gewicht)  

Geleistet  wurden: 
a)  vonden  Lokomotiven: 

Nutzkm  

Lokomotiv-  u.Rangirkm 


Staatsbabnen 


Pri vatbahnen 
(in  Staatsbetrieb) 


< 

1887 

1888  j! 

1887  . 

1888 

Stflck 

! 

■ 

791 
2  260 
87130 

830 
2  351 
90  916 

/ 

15 
31 
1183 

16 
31 
1187 

21336 

21 976 

780 

777 

! 

t 

188487 

194946 

1 

7  625 

7  510 

km 

l! 

19029098  20107  748 
28067070  29  960  597 

363387 
695  817 

348047 
584  161 
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Die  nnter  kQnig).  gachsiseher  Staatsverwaltung  stehenden  Staats- 


Staatsbahn  en 
1887  1888 


!  Privatbahnen 
(in  Staatabetrieb) 

1887  1888 

b)  von  den  Wagen: 

auf  der  eigenen  BahnAchskm  675029166716  4091819849390  9  337  367 

„  fremden  Bahnen: 


durch  eigene  Per- 
son en  wagen  .    .  . 

durch  eigene  Gfiter- 
wagen  


I 

7  865  875  9  417367  273  640'  289888 
159  066  699 168  766  659  5  257  478  5  335  666 


Auf  sammtliehen  von  der  Staatsverwaltung  betriebenen  Bahnen  wurden 
(ohne  die  BauzUge)  in  1888  zusammen  486  716  Zuge  abgelassen,  mit  einer 
durchschnittlichen  Wegelange  von  43.73  km. 

die  das 

m  den  bewegteu  Personeu-  „„d    F~ Tt 
Guterwagen  wurden  durchschnittlich: 


1887 


1888 


1887 


1888 


in  Prozenten 


bei  den  Staatsbahnen  .    .    .  . 
„  der  Altenburg-Zeitzer  Bahn 


;  23,84      23,84      46,oo  1  46,u 
22,12     23,09     49,16  46,71 
Zittau-Reichenberger  Bahn  .      33,26     32,28     45.98  46.26 


4.  Finanzielle  Ergebuisse. 

A.  Staatseisenbahnen: 


Eh  betrug: 

1887 
M 

1888 
M 

74  183  025 

79355680 

durchschnittlich  auf  1  km  Bahnlange  .  . 

32  125 

33071 

„   1  Nutzkm  .... 

3,898 

3,947 

„             „   1  Wagenachskm  .  . 

0.110 

0,111 

42  554  169 

46  112  7W 

durchschnittlieh  auf  1  km  Bahnlange  .  . 

18428 

19  217 

„   1  Nutzkm  .... 

2,286 

2,294 

„             w   1  Wagenachskm  .  . 

0,063 

0,065 

31628866 

33  242  926 

durchschnittlich  auf  1  km  Bahnlange  .  . 

13697 

13854 

„            „   1  Nutzkm  .... 

1,662 

1,663 

„   1  Wagenachskm  .  . 

0,047 

0,046 

die  Verzinsung  (in  Prozenten  des  mittlereu 

6,099 

5,223 
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Gegen  das  Vorjahr  haben  sich  in  1888  vermehrt: 
die  Einnahraen  um  6,973  pCt. 
„  Ausgaben     „   8,363  „ 
der  Uebersehufs  „  5.ios  „ 

Das  Verhaltnifs  der  Ausgabe  zur  Roheinnahme  betrug: 
in  1887     .   .    .   57,364  pCt. 
„  1888    .   .   .   58,ioo  „ 


Von  der  Gesammtausgabe  entfallen  ^  IH*g 

auf  die  einzelnen  Verwaltungszweige :  ...     pCt*  pCt' 

auf  allgemeine  Verwaltung   6,916  7,803 

„  Bahnverwaltung   25,119  24,812 

„  Transportverwaltung : 

ausserer  Bahnhofsdienst   14,377  13,976 

Expeditionsdienst   12,736  12,392 

Zugbegleitungsdienst   8,079  7,875 

Zugbeforderungsdienst   32,774  33,142 

zusaminen  100,00  100,oo 

1887  1888 

Von  der  G  e  s  a  ro  m  t  e  i  n  n  a  h  m  e  kommen :  m  M 

auf  deu  Personen-  und  Gepackverkehr .    .    .  22  346  259  23  765  584 

(=  30.1W  pCt.  (-  1>9,9IH  pCt.  i 

„  Gflterverkehr   47  841650  51499  447 

(-  64,491  pCt.)  (=  64,897  pCt. 

dunhschnittlich  auf  1  km  Bahnlange: 

im  Personen-  und  Gepackverkehr  .    .    .  9  818  10053 

„  Gflterverkehr   20718  21 462 

< 


B.  Von  der  8taatsverwa  It  ung  betriebene  IMvaUvauueiv. 

Zittau— Beicben- 
Altenburg — Zeitz  ber^f 

Es  betmg :  (26>1B  km,  ^  km) 

1887         1888         1887  1888 

die  Einnahme  (auf  1  km  Bahnlange)  ^  39384  36  044  26  772  27  392 

„  Ausgabe      „      „           „  19412  16  847  19350  21290 

der  Uebersehufs,      .           „         „  19  972  19197  7  422  6  102 

die  Verzinsung  des  Baukapitals    .  pCt.  7,97  7,62  l,fti  1,49 
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Die  unter  kfinigl.  sachsiacuer  StaatBverwaltuug  stehendea  Staats- 


6.  V  e  r  k  e  h  r. 


Staatsbahnen 
1887 


BefSrdert  wurden: 

Reisende  

Gttter  (Eil-  und  Frachtgut)  t 

Die  Reisenden  legten  zurtlck 

Personenkm*'  km 

durchschnittl.  jede  Person  „ 

Die  Guter  haben  zuruckgelegt 

Tonnenkm  tkm 

durchschn.  jede  Tonne  Gut  km 

Es  aind  dabei  eingekommen: 
auf  1  Person  und  km  .   .  4 
1  t  „     „     .   .  r 


A>  568  894 
13  740  037 

667  188908 

34,74 

I 

974  810741 
70,91 

3,  » 

4,  «. 


Pri  vatbahnen 

in  StaaUbetrieb) 
zuBammen 

1887      |  1888 

28886259  686566  784  091 
14941760      890606  739398 


704  317  644  9780640 
94,38  14,» 

I: 

1069  069574   14  884316 


71,4* 

8,87 
4.J» 


18,w 


r 


10863  048 
14.W 

18073615 
I7,w 


Nach  den  Wagenklassen  vertheilen  sicli  die  KeLsenden  und  die  Ein- 
nahmen  im  Personenverkehr  in  1888  wie  folgt: 


Es  kamen  in  1888  (1887): 


;uif  die    I.  Klasse 

rt  n 
-      „    III.  „ 

IV 


einsehl.  Militftr 


I 


Militar  .    .  . 

8.  II.  III.K1. 

0,67G 
(0,53) 

1,505 

uberhaupt 

100.00 

0,7i* 
(0,80 

3,974 

(3,29) 

Reisende    Durchschnittl.  Einnahme 

 1 

in  pCt.  der 
Gesammt- 
zahl 

0,22 
(0,21) 

9,01 
(9,47) 

74,02 

(74,44) 

16,75 
(15,88) 


auf  jede 
Person 


7.953 
(7,92) 

2,056 
(2,07) 

0.707 
(0,72) 
0,438 


auf  jede 
Person  und 
jedes  km 

A 

8,915 

(8,90) 

5.262 
(5,22) 

3,121 
(3,12) 

1,997 
(2,08) 


*)  Ohne  Militar  auf  Militarfahrschein. 
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Fur  den  Gnterverkehr  der  Staatseisenbahnen  ergeben  sich  an  Fracht- 
einnahraen: 


1887 


durchschnittlich  fiir  die  Tonne  Gut   3,»>  a       3,94  A 

r  r       „    und  das  km      4,60  4       *i53  4 


Der  starkste  Personenverkehr  des  Jahres  1888  fand  im  Monat  Mai 
mit  3  019  826  Personen  and  einer  Einnahme  von  2  529 187  m  statt.  Im 
Gnterverkehr  kam  die  grOfste  befBrderte  Last  auf  den  Monat  Oktaber  mit 
1427  562  Tonnen  und  einer  Einnahme  von  4  786  494  A* 

Die  durchschnittiiche  tagliche  Transportleistung  der  konigl.  sach- 
sischen  Staatsbahnen  ergab: 


Personen  .  .  . 
Einnahme  davon 
Guter  .  .  .  . 
Einnahme  davon 


Anzahl 

Jt. 
t 

M 


1S87 


66  797 


1888 


78  924 
55  775  63050 
34138       40  826 
116421  135824 


Die  Gesammteinnahine  fur  alle  Transporte  (naeli  Abzug  der  Riick- 
erstattungen)  betrug: 

in  1887  :  68325  302  M  oder  durehnittlieh  fur  den  Tag  187193  m 


1888:  73216  156 


200  044 


Ueber  den  Gesammtkohlenverkehr  auf  den  saehsischen  Staats- 
und  mitverwalteten  Privatbahnen  ergeben  sich  fiir  1888  gegenuber  1887  die 
nachstehenden  Zahlen: 


1887 

1888 

Zahi  der  beforderten  Wagenladungen  . 

•  • 

1429967 

1514827 

davon  blieben  im  eigenen  Bahnhereich  pCt. 

77,16 

78,68 

auf  Steinkohlen  kamen  an  Ladungen 

52,ae 

50,21  ) 

„    Braunkohlen     „  „ 

- 

47,74 

49,79  I 

Gewicht  der  beforderten  Kohlen  (auf  den 

i 

sachsischen  Staatsbahnen  allein)  .    .  . 

t 

6  719  203 

7153006 

Zahl  der  zuruckgelegten  tkm  durchschnittl. 

466373  663 

499  638  760 

Weg  einer  Tonne  Kohlen  

km 

69,% 

69,85 
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Die  unter  kffnigl.  slchsisoher  Staatsverwaltung  u.  s.  w. 
6.  Unf&Ue 


Es  wurden  insgesammt: 


1887  1888 
verletzt  getOdtet  verletzt  getedtet 


J- 

unverschuldet: 

ii 

Bahnbeamte  and  Arbeiter    .    .  . 

"  '  ' 

2  : 
11 

1 
i 

_  t 

B 

2 

darch  eigene  Schuld  der  Betroffenen: 
Bahnbeamte  und  Arbeiter    .    .  . 

■ 
■ 

11 

6 

i 

9 

1 

27 
9 

9 
2 

1 

29 
8 

zu8ammen 

30 

37 

18 

38 

7.  B  e  a  m  te. 

Am  Jahresschlusse  waren  beschaftigt: 


bei  der  allgemeiaen  Verwaltung  .  . 
„  „  Bahnunterhaltung  .  .  .  . 
„  „  Transportverwaltttng  .  .  . 
„     „  Maschinen-Hauptverwaltong 


1 88? 


1888 


Anzahl     in  pCt.     Anzahl    in  pCt. 


Neubauten 


349 
2118 
6607 

180 
IB 


3,81 

23,10 

70,97 
1,96 
0,16 


391 
2129 
6  768 

187 
6 


4,13 
22,48 
71,86*) 

1,98 

0,0ft 


zusaramen    9169    100.00     9470  100,00 


Es  kommen  durchsrhnittlich  in  1888: 

aof  jeden  Beamten  der  Balinunterhaltung  2,1 10  kui  Geleislange, 
„      w         „       des  Maschinendicnstes  22  271  Lokomotiv-  u.  Rangirkm. 
„         „         „  Fahrdienstes  (Zugbegleitung)  414003  Wagenachskni. 

Von  den  Beamten  der  Stationen  und  Haltestellen  kommen  dorch- 
sehnittlieh: 

aut  jedes  km  Bahn  1 ,4  Beamte, 
„  jede  Station     14,75  „ 

*)  Von  obigen  71.sc  pCt.  kommen:   37,48  pCt.  auf  Stationsdienst, 

0,18    „     „  Telegraphendienst, 
H3,7o    „         Fahr-  und  Mauchinendienst. 
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Statistische  Nachrichten  iiber  die  Eisenbahnen  der  osterreichisch- 
ungarischen  Monarchie  fiir  das  Jahr  1886  und  Hauptergebnisse 
der  osterreichischen  Eisenbahnstatistik  fUr  das  Jahr  1887. 


Die  vorliegenden  neuesten  aintliehen  statistischen  Nachrichten  uber 
•lie  Eisenbahnen  der  gesammten  osterreichiseh-ungarischen  Monarchic*)  be- 
aehen  sich  auf  das  Jahr  1886.  Aufserdem  liogen  noch  amtliehe  statistische 
Mittheilungen  uber  die  Hauptergebnisse  der  osterreichischen  Eisenbahnen 
vor,  welche  sich  indessen  nur  auf  die  osterreichischen  und  die  beiden 
Reichshalften  gemeinsamen  Eisenbahnen  beziehen**),  sowie  ein  Bericht 
aber  die  Verwaltung  der  osterreichischen  Staatsbahnen  fur  das  Jahr  1888.***) 
Aus  diesen  Quellen  sollen  im  Anschlufs  an  die  fruheren  Mittheilungen t) 
im  Nachstehendeu  die  wesentlichsten  Angaben  wiedergegeben  werden. 

I.  Die  Eisenbahnen  der  osterreichiseh-ungarischen  Monarchie 

im  Jahre  1886. 

1.  Langeu. 

Das  Netz  der  innerhalb  der  Grenzen  der  osterreichiseh-ungarischen 

*)  Die  VerCffentlicbung  filhrt  die  Aufschrift :  ..Statistische  Nachrichten 
«ibcr  die  Eisenbahnen  der  osterreichiseh-ungarischen  Monarchie  fiir  daB  Betriebs- 
J*hr  1886,  bearbeitet  nnd  herausgegeben  vom  statistischen  Pepartement  im  k.  k. 
SuideUministeritun  in  Wien  nnd  vom  ktinigl.  ungarischen  statistischen  Landesbttreau 
in  Budapest.  Wien  1888." 

•*)  Nachrichten  ttber  Industrie,  Handel  und  Verkehr  aua  dem  statistischen 
Departement  im  k.  k.  Handelsministerium.  XXXVII.  Band  IV.  Heft.  Hanptergebnisge 
'let  Ssterreichischen  Eisenbahnstatistik  im  Jahre  18*7.   Wien  188H. 

***)  Bericht  ttber  die  Verwaltung  der  k.  k.  osterreichischen  Staatsbahnen  nebst. 
Mittheilungen  ttber  Staatseisenbahn-Neubau  im  nesehaft*jahr  1-88.    Wien  1889. 

t  Vergl.  Archiv  1888  S.  714  u.  ff. 
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Monarchie  fur  den  offent  lichen  Verkehr  bestimmten  Eisenbahnen  betrug 
am  31.  Dezember  1886  23  006,62*  km. 

Davon  enttielen: 

auf  die  ftsterreichisehen  Bahnen  .  .  10  572,365  km 

gemeinsamcn         „  .  .  5  881,785  „ 

„     .    ungarischen  .  .  6  453,022  „ 

„    „    auslandisehen         „  .  .  99,456  „ 

zusammen   23006,628  km 

Es  lagen  von  dieser  Gesammtlange: 

auf  osterreichischem  Staatsgebiete  .    .    13  666,771  km 
„  ungari.sehem  „  .   .     9360,867  „ 

Die  Gesammtlange  aller  Eisenbahnen  innerhalb  der  Reichsgrenzen 
vertheilt  sieh  auf  80  Verwaltungen,  und  zwar: 

auf  6  Staatsverwaltungen  und 
„  5  gemeinsame  j 
„  46  osterreichische  [  Aktiengesellsehaften. 
r  23  ungarische  I 

Die  Gesammtlange  der  im  Eigcnthum  inlaudischer  Verwaltun- 
gen befindliehen  Bahnen  fur  offentlichen  Verkehr  (abziiglieh  der  fremden 
Bahnstrecken  auf  osterreichischem  Staatsgebiete  [99,466  kmj  und  zuzugiieh 
der  im  Ausiande  belegenen  eigenen  Strecken  [10,469  km])  betrug  am 
31.  Dezember  1886  22  917,641  km. 

Davon  liegen: 

auf  osterreichischem  .Staatsgebiete  .    .  13  567,846  km 

r   ungarischcm                          .    .  9  349,326  „ 

im  Ausland   10,469  „ 

Von  obiger  Gesammtlange  entfallen: 

auf  die  ost erreiehischen  Eisenbahnen   ....    10576,789  km 
davon  k.  k.  Staatsbahnen  ....    3  680,5)8  km 
Privatbahnen  6  896,271  „ 

auf  die  gemeins amen  Eisenbahnen   5881,786  km 

davon  osterreichisehe  Linien    .    .     2  985,481  km 
„     ungarische  r       .    .     2896,304  „ 

auf  die  ungarischen  Eisenbahnen   6  459,067  km 
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davon  kOnigl.  ungarische  Staatebahnen  4211,598  km 
„     Privatbahnen   2  247,474  „ 

Von  den  bis  Ende  1886  in  Oesterreieh  eroffneten  Bahnen  waren 
Staatsbahnen: 

a)  im  Staatsbetrieb  3  596,833  km  (einschl.  14,094  km  im  auswartigen 
Staatsbetriebe), 

b)  im  Privatbetrieb     83,686  „ 

zusammen  3680,518  km. 

Privatbahnen: 

a)  vom  Staate  auf  eigene  Rechnung      betrieben    .    810,652  km 

b)  „       „     auf  Gesellschaftsreehnung      „  648,534  „ 

zusammen  1  469,186  km. 

Im  Privatbetriebe  waren  5  437,085  km. 

Im  osterreichischen  Staatsbetriebe  waren  hiernach  Ende  1886 
im  Ganzen  5041,925  km. 

In  Ungarn  sind  sammtliche  bis  Ende  1886  erOffnete  Staatsbahnen 
im  Staatsbetriebe.  wahrend  von  den  Privatbahnen  433,395  km  vom  Staate 
und  1814,079  km  von  Privaten  betrieben  werden.  Das  der  kOnigl.  un- 
gari8chen  Staatsverwaltung  unterstehende  Bahnnetz  hatte  Ende  1886  eine 
Ausdehnung  von  4644,988  km. 

Gegenuber  einer  Bahnlange  von  22917,641  km  ergiebt  sich  die  Be- 
triebslange  am  Ende  1886  zn  23  199,380  km.  mit  einem  mittlern  Jahres- 
durchsehnitt  von  22  785.875  km. 

Betriebslange 

Baulange  . 

*  _  ,  im  mittleren 

(Eigen-  am  Jab-tea-      3 ahTes- 

Es  kommen:                                 tt.nm»linge>  scnluf*  Autcb8chniu 


km  km 

km 

auf  die  ftsterreiehischen  Bahnen    .    .  . 

10576.7^   10 766,861, 

10610,706 

-   gemeinsamen                 .  .. 

5881.785  5898,076 

5818,005 

„   ungarisehen  ... 

6459,007  6534,339 

6357,164 

zusammen 

22917,.i4i  23199,3eo 

22  785,876 

davon  ira  Normalbetrieh  .... 

18235,358  18456,558 

18446,052 

4682.2*3  4742.R22 

4339,«23 
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Von  der  Lange  aller  osterreichisch-ungarischen  Eisenbahnen  waren 
doppelgeleisig: 

bei  den  dsterreichischen  Eisenbahnen  631,629  km  —   5,97  pCt. 
„    gemeinsamen  „  1  315,346  „  =  22,37  „ 


ungarischen 


64,948 


=  1,(X) 


/usammcn    2011,923   „  =  8.78  pCt. 


An  Schlep  pbahnjen  waren  am  Scblusse  des  Jahres  1886  in  Oester- 
reich-Ungarn  im  Betriehe : 

1  145  mit  1  162.400  km  Gesammtlange.  davon 

auf  osterreichischeni  Staatsgebiete:  942  mit  784,188  km 
„   ungarisehem  „  203    „    378.212  ., 

Von  diesen  Schleppbahnen  waren: 

vollspurig   ...    1  076  mit  931.861  km  Lange, 
schmalspurig  .    .       69  « 


Auf  die  Lander  und  Bevolkerung  der  osterreichiseh  -  ungarischen 
Monarchic  vertheilen  sich  die  Eisenbahnlangen  wie  folgt: 


Oesterreich 


Ungarn  Zusammen 


Bahnliinge*)    .    .    .  . 


Flacheninhalt 
Einwohnerzahl 


km 
qkm 


mithin  Bahnlange: 
auf  1  qkm  .... 
r    100  000  Einwohner 

Aufserdem    an  Schlepp- 
babnen   


km 


13665.771        9350,857  23006,628 

(  =  59,36  °/0)  ,  (=  40.64%)  (=  100,00  %) 

300024,33   '  322  285,27  622  309,65 

22  144  244     15  739  259  37  883  503 

I 


0.045 
6U>67 


0,029 
59,411 


0,036 
60,730 


I 


784.  ips  378,212         1  162,400 

f>  67.46  "/„)  i  (=  32,54  %)  \  (=  100,00 %) 


•)  Einschliefslich  der  Theilstrecken  auslandischer  Bahnen  auf  dsterreichischen) 
Staatsgebiete  mit  99,466  km  und  ausschl.  der  im  Auslande  belegenen  Theilstrecken 
der  osterreichisch-nngarischcn  Eisenbahnen  10,469  km. 
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2.  Anlagekapital. 

Am  Jahresschlufs  1886  betrag  das  verwendete  AnlagekapitaJ : 


Bezeichnnng  der  Bahnen 

Bahn- 
lange  *) 

Davon 
doppel- 
geleisig 

Verwendetes  Anlage- 
kapital 

im  Ganzen     fflr  1  km 

* 

Kilo 

meter 

Golden 

I.  Oesterreichisohe 
Eisenbahnen : 

A.  Bahnen  in  Verwaltung  der 
k.  k.  Generaldirektion  der 
Osterreichischen  Staats- 

B.  k.  k.  Staatsbahnen  in  frem- 
dem  Staatsbetrieb    .    .  . 

<'.  k.  k.  Staatsbahnen  in  Pri- 

4  976.591 

14,094 
83,686 

5358,621 

233,276 

1 

11,945 

| 

372,069 

746  641438  149840 

3090861  219308 

3  619  964  43267 
718  059  597  134001 

Sumrae  1. 

10431,991 

617,290 

1470311860  140943 

11.    Gemeinsame  Eisen- 
bahnen : 

Surame  II. 

**)6  167,474 

1  315,346 

1386  364  723  224408 

III.     Ungarische  Eisen- 
bahnen : 

a)  kOniglich  ungarische 
Staatsbahnen  .    .  . 

b)  Privatbahnen   .    .  . 

4  211,593 

2  245,624 

64,948 

464  556163  110304 
153  981461  71294 

Summe  III. 

6  467,217 

64,948 

618536624*  97090 

Insgesammt 

23066.682 

i 

1  997,584  | 

3  475  203  207  150724 

*j  Einschliefslich  der  im  Besitxe  der  Bahnverwaltungen  befindlichen  Induatrie- 
bahnen. 

*•)  Ausschliefglich  des  italienischen  Netzes  deT  Siidbahn. 
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3.  Staatliche  Befcttngtlgungen,  welche  den  Privatbahnen 

und  Obtihrenfreiheit 


B  f  z  e  i  <  h  n  u  n  y 
rler 
B  a  h  n  «?  i) 


der 
Garantie 
berech- 
nung  zu 
Grundc 
gelegte 
Bahn- 
lange 

km 


Gewahrleistuug 

( i  c  w  ii  h  r  I  v  i  ?  t  e  t  e  s 
Kein-*i  |  Roh-*) 


lm 
Ganzen 
H. 


u 

«  fiir  daa 
j=  Bahnkm 

£  rt 


Krtragn  i  I  s 
i  in 


«   fur  das 
Gauzen   J3  B.timkm 

fl 


I.    Oust  erreiehische 
Eisntnbahncti: 
A.  Bahnen  in  Verwaltnng  der 
k.  k.  Gcneraldin  ktion  der 
osterr.  Staatsbahn: 

a)  k.  k.  Staatsbahnen  .    .  . 

b}  Privatbahnen  

H.  k.  k  Staatsbahnen  mi  Privar- 
betriebe  

C.  Privatbahnen  im  Privatbr- 
triebe  


273,94.< 


2  051,162 


1  290  137   S      4  711 


HO  052  472   8  \ 


Sunimo  1 

li.  <t cumin  same  Eisen- 
b  ii  h  n  e  n  ; 

Oestermchische  Linien  .  .  . 
Ungarif?<he  Linien  


2  S2^,ws 


2  4H4.34* 


\  3  200  642  N  I 
.11342  609 
I  3  200  642 


472  124  G  | 
14  363  03!)  S      6  117  1 
3  313-lSli  N  | 


19  629  039  K  13  182 
9  246  036  N     13  182 


Sumnie  II 

III.  I'ngarischi'  hi  sen- 
b  a  h  n  c  n : 

konigi.  nngar.  Staatsbahnon 
"rivatbalmin: 

im  Staatsbetri^he    .    .    .  , 

im  Privatbetriebc   .    .    .  . 


5  I57,:>u:. 


i 


a)  kor 

b)  Pri 


r»5,  jax 

G42.wt 


Sninmc  TIT 
Oesterreichifcche  Linien  . 
Ungarische  Linien  .   .    .    .  . 


698,  is? 


4  809,347 

3  371,** 


Insgesamnit 


8  \W,c;» 


172  124  G 
14  3ti3  039 
3  313  486 


2*8  745 


i! 


6  1 17 


28  K7B  975 


2  079  663  S 


5  207 
4  634 


3  26*408  S 


4  680 


i. 


472  124  G 
,28  974  056  S 
I  6  514  128  N  | 


6003 


19  629039  N 
9  246  9361  N 


- 

8188 


18 
18 182 


472  124  G  | 
.2K  974  056  S  [  6003  [28 
I  6514  128  N  I 


875  976  N  18189 


Als  ngewahrlei8tetes  Rein-  und  Roh-Ertragnifs"  sind  die  in  den 
')  Unter  nUnterstutzungsbetragtt  ist   derjenige  Baarbetrag  verstanden. 
den  Gfisellschaften  zur  Verfiigung  gestellt  hat. 
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bis  Ende  1886  durch  unmittelbare  Untersttttsning,  Stener- 
gewahrt  worden  sind. 


Unterstutznngen**) 

Stener 
nnd 
Gebtthren- 
freineit 

bis  Ende  1886 
wirklicb  in  An- 
?prnch  genommene 
Yorschusse 

Betrag  2 

L  stage 
der 

i 

rttckzahlbar 

nicht 
rtlckzablbar 

unter- 
stutzten 
Linien 

km 

Betrag 

im 
Oanzen 

fl. 

i 

tic 
o 

2 

MB 

filr  das 
Bahnkm 

fl. 

Betrag 

im 
Oanzen 

fl. 

i 

;  u 
t 

far  das 
Babnkm 

Lange  der 
steuer- 
freien 
Linien 
km 

1 

i 

i 

i 

(15188913 
\    598  835 

lit  J  . 

vr  i 

I 

1 

i 

i 

500,mi 

/63  373  971 

110836028 

1} 

31,613 

1 000000 

I  N 

91 632 

— 

1  955,«i7 

178512883 
111434  863 

k  1 

5  \ 

n) 

31,613 

4    AAA  /-w~i  /  \ 

1  000  000 

XT 

31 632 

* 

2  456,o»* 

Li  ~  W 

120  468742 
\ 12 148 977 
I  5729908 
\5B831  942 

407.4M 
2,387 

1800000 

— 

N 

12810  | 

-  1 

16  000000 

XT 

49  313 

|  369,ooo 
1 1  870,991 

1  5729998 
79285684 
ll2 142977 

N) 

409,946 

1800000 

N 

12310 

18  000000 

N 

49313 

2239,9yi 

u.. 

■ 

■™ 

— 

S374881 
/  1576  5S2 
J87  668219  . 

S 

t) 

178,7m 

i 

200000 

N 

1  119 

429,st* 
1  <540.6o:> 

S  ( 

200000 

N 

1  119 

2  070,414 

98  9f.fi  69f> 
W577840 
7  3%440 
ft  768  392 

8/ 

439/)T9 

181,161 

9800000 

N 

15745) 

-  1 

13200000 

N 

29839 

|2  826.09-* 
1 3  941,4o;. 

1  7306  440 

n} 

wo,™ 

2800000 

.i 

15  745 

13200000' 

1 

29  839 

6  766...03 

Konzessions-Urknnden  berechneten  Betrage  eingestellt 

lichen  der  Staat  zur  Erganznng  des  Anlagekapitals  vorschufaweise  oder  endgUltig 
Archiv  fur  Ei«enb*hnwesen.  1«0.  7 
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4.  Betriebsmittel  und  deren  Lei  stun  gen. 

Ende  1886  waren  im  Bestande: 


Bezeichnnng 
der 
Bah  n  en 


Loko- 
mo- 
tiven 

StQck 


Personenwagen 
Zah) 


Sitz- 
platze 


Lastwagen 


Zahl 


Tragfthig- 
keit 
Tonnen 


Post- 
wage  n 

Stuck 


I.  Oesterreichische 
Eisenbahnen : 

A.  Bahnen  in  Arerwaltung 
der  k.  k.  Generaldirek- 
tion  der  Osterreichischen 
Staatsbahnen  

B.  Staatsbahnen  im  Privat- 
betrieb  

('.  Privatbahnen  


910  2411  84578 


10 
1272 


Sum  me  I 

II.  Gemeinsame  Eisen- 

bahnen : 

Summe  II 

III.  Ungarische  Eisen- 

bahnen: 

a)  kftnigl.  ungarische  Staats- 
bahnen   

b)  Privatbahnen: 

im  Staatsbetriebe   .   .  . 
„  Privatbetriebe    .    .  . 


21 


701 


2  315  83471 


18094 
6 

i 

35  379 1 


187552 
30 

373473 


2 195  4 747 


1519  2  774  106000 


723 


168 


zusammen 


176 


168763 


53479  561056 


29251;    296  315 


1220  39344 

19  652 
364  11981 


16b02  164559 


74 
3  742 


383:  12633 


720 
36463 


3816  37183 


Summe  III 


899 


Insgesammt 


1603,  51977 


206181  201742 


4610  9124  325730 

I  ; 


103348  1059112 


92 


172 


264 


119 


63 


31 


31 


94 



477 


Im  Jahresdurchschnitt  1886  waren  4  539  eigene  Lokomotiven  im 
Betriebe  mit  einer  Leistungsfahigkeit  von  1 557  799  Pferdekriiften,  d.  h. 
dunhschnittlich  fur  1  Lokomotive  343  Pferdekrafte. 
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Geleistet  warden  im  Ganzen   111269460  Lokomotivkm 

also  ffir  1  Lokomotive  durchschnittlieh  24511 

77 

Hiervon  waren  Nutzkilometer    ...  107306260 
also  fur  1  Lokomotive  durchschnittlieh  23  641  „ 

An  Achskilometern  wurden  geleistet: 

von  Personenwagen   706  290113  km 

„    Lastwageu   •   3  432  748  724  „ 

„    Postwagen   102966  609  „ 


zusammen  4242  005446  km 
Die  von  sfimmtlichen  Fahrbetriebsniitteln  gefOrderte  Rohlast  (ausschl. 
Lokomotiven  und  Tender)  betrug: 

im  Ganzen   21  929  679194  tkm 

ffir  1  km  Betriebslange    ...  966 107  „ 

n   1  Nutzkilometer   204  „ 

Die  gefQrderte  Rohlast  betrug  ffir  jede  bewegte  Aehse  (einschl. 
Eigengewicht 

bei  den  Personenwagen   4,42  tkm 
„     „    Lastwagen         5,36  „ 

Im  Jahresdurehschnitte  1886  standen  im  Betriehe: 

8975  eigene  Personenwagen  mit  322  530  Pliitzen. 

Geleistet  wurden  von  eigenen  Wagen  688  399  091  Achskm. 

Befordert  sind  im  Ganzen  65  402  737  Personen,  davon 
in    I.  Klas.se  1,31  pCt. 

•  »   14,00  „ 

*  HI.     „    78,93  „ 

»  IV.     „   3,oo  „ 

Militar  2,76  „ 

Auf  jede  Personen wagenachse  ent  fallen  3  489  Personen, 
„  jeden  Platz  „         203  „ 

An  Person eukilometern  wurden  zuruckgelegt : 

im  Ganzen   2  680  457  217  km 

fur  1  km  Betriebslange  ....  118082  „ 

Durchschnittlieh  durchfuhr  jeder  Reisende 

in    I.  Klasse  V)4,'2o  km 

„      II.         „   55»91  r, 

n    HI-        -    35,40  „ 

„  IV.      „    33,45  „ 

Militar   107,6?  „ 

zusammen  40.9S  km 


der  Gesammtzahl. 
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Im  Jahre  1886  standen  durchschuittlich  iui  Betriebe: 
102  772  Lastwagen  mit  1062106  t  Tragfahigkeit. 
Es  haben  in  1886  durchlaufen: 

die  eigenen  Lastwagen   3  668464810  Achskm 

„   Postwagen    102  966609 

„   eigenen  und  fremden  Lastwagen  auf 

eigener  Bahn  (ohne  Postwagen)     .  ..  3432  748724 
jede  eigene  Aehse  durchschnittlich    ...  17 168  „ 

Befordert  sind  an  Giitern  (einschl.  Gepack): 

im  Ganzen    74  746  924  t 

auf  jeder  eigenen  Lastwagenaehse    .   .  360  „ 

Jede  Tonne  hat  durchschnittlich  zuruckgelegt  101,99  km. 
Von   der   bef&rderten   Gesamintgutermasse   (ohne  Gepack) 
=  74  646  466  t  entfallen: 

auf  Eilgut  0,50  pCt. 

„   Frachtgut   64,45  „ 

„   Kohlen  und  Kokes .   .   .  36,33  „ 

„   Dienstgut  9,82  „ 

An  Tonnenkilometem  sind  geleistet: 

im  Ganzen   7  619194691  tkm 

von  jeder  eigenen  Aehse  .    .   .  36  807  „ 

fur  1  km  Betriebslange   ...         336661  „ 
Jede  bewegte  eigene  Aehse  war  durchschnittlich  mit  2,21  t  belastet. 
In  Prozenten  der  Tragfahigkeit  wurden  43,64  pCt.  Reinlast  befardert. 


100  pCt, 


5.  Finanzielle  Betriebsergebnisse  des  Jahres  1886. 


I 

II. 

111. 

Ocster- 

<Je- 

Un- 

Zu- 

roichische 

ineinsanie 

•rarisclK.' 

E  i  s  e  n  b  a  b  n 

e  n 

Betriebslange  (im 

(Jalircsmittel)   .    .    .  km 

10  528,309 

5  818.T24 

6  366,625 

22  702.057 

Kin  nah  me: 

aus  IVrsonenverkehr  .  11. 

27  444  589 

18928  549 

9573321 

55^46  459 

„    Outer          „      .  „ 

90  366  996 

58790225 

32597097 

181  763318 

„    Versehiedcnenr) .  r 

1&14  8S8 

1242595 

1364890 

4  462  373 

im  Ganzen  v 

110  655  473 

78961 369 

43  535308 

242  152 150 

fur  1  Betriebskilometer  .  „ 

11366 

13  570 

6  850 

10  666 

„  INutz          „        .  „ 

2,18 

2,42 

2,20 

2,26 

•>  Die  verachiedenen  Einnahnien  umfassen:  Miethe  und  Pachtgelder,  Wagen- 
und  Sackmiethe,  Gebtthren  fur  telegraphische  Depeschen  und  sonstige  Ertragnisse. 
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I. 

II. 

III. 

Oester- 

Ge- 

Un- 

ZiH- 

reichische 

meinsame 

garische 

c  am  m  An 

Eisenbahnen 

Ausgabe: 

Kigenthche  Betnebs- 

kosten  (in  1  rozenten 

48,06 

42,54 

56,52 

47  7ft 

Betriebsausgaben : 

57525972 

33594517 

24606613 

115727  102 

fur  1  Betnebskilometer  „ 

o4b4 

5778 

3872 

6097 

„  1  Nutz          „    .  n 

1,05 

1,03 

1,24 

1.06 

„  1  Wagenachs  „    .  Kr. 

2,90 

2,52 

2,89 

2,80 

Sonstige  Ausgaben*)  .  fl. 

10522600 

7085(J90 

789800 

183983% 

Gesammtausgabe  .   .   .  „ 

68048572 

40680513 

25396413 

134  125  498 

Betriebsausgaben  (in 

Prozenten    der  Ge- 

sammtausgabe) .    .    .  pCt. 

84,54 

82,66 

96,*> 

86,28 

Von  den  osterreichischen  Eisenbahnen  kominen: 

a)  auf  die  Bahnen  in  Verwaltung  der  k.  k.  Generaldirektion  der  Oster- 
reiehischen  Staatsbahnen : 

an  Betriebslangc  (im  Jahresmittel)    ....   5209,510  km 
„  Einnahme: 

fur  1  Betnebskilometer   8573  fl. 

„  1  Nutzkilometer  1,61  „ 

* 

an  Betriebsausgaben: 

fflr  1  Betnebskilometer   4630  fl. 

„  1  Nutzkilometer  0,87  „ 

in  Prozenten  der  Gesammtausgabe    .   .   93,21  pCt. 
„        „         „   Roheinnahme  ....    54,01  „ 


*)  Bierzu  gehtfren:  Stenern,  Stempel  nnd  GebUbren,  Einqnartiernngflkoaten, 
Geselhchaftsbeitrage  zn  Pensionsfonds  vl  s.  w.,  Einzahlnngen  zum  Reservefonds, 
Be«age  des  Verwaltungsraths,  Zahlungen  fflr  Zinsen  n.  b.  w.,  Amortisationsfonds  nnd 
▼enchiedene  sonstige  Anslagen. 
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b)  auf  die  Privatbahnen : 

an  Betriebsl&nge  (im  Jabresmittel)   .    .  5234,369  km 
an  Einnahme: 

fur  1  Betriebskilometer   14  291  fl. 

„   1  Nutzkiloinctcr   2,77  „ 

an  Betriebsausgaben: 

fiir  1  Betriebskilometer   6349  fl. 

„  1  Nutzkilometer   1,23  „ 

in  Prozenten  der  Gesammtausgabe   .    .      79,13  pCt. 
„        „        v  Roheinnabme     .   .   .     44,43  „ 

Bezuglicb  der  ung arisen  en  Eisenbabnen  ergiebt  si<-b: 

a)  fOr  die  konigl.  ungarischen  Staatsbahnen : 

Betriebsl&nge  (im  Jabresmittel)    .    .    .     422(5,955  km 

Einnahme: 

fiir  1  Betriebskilometer  

„   1  Nutzkilometer  

Betriebsausgabe: 

fur  1  Betriebskilometer  

„  1  Nutzkilometer  

in  Prozenten  der  Gesammtausgabe  .   .  . 
„         „        „   Roheinnabme  ... 

b)  fur  die  Privatbahnen: 

Betriebslange  (im  Jahresraittel)  .... 

Einnahme : 

fiir  1  Betriebskilometer  4510  11. 

„   1  Nutzkilometer  2,39  „ 

Betriebsausgabe: 

fur  1  Betriebskilometer   2  642  fl. 

„   1  Nutzkilometer  1,36  „ 

in  Prozenten  der  Gesammtausgabe     .   .  92,27  pCt. 

n       „         „   Roheinnahme  ....  54,72  „ 


7988  fl. 
2,15  „ 

4  394  fl. 
1,22  „ 

98,14  pCt. 
57,oo  „ 

2  128,670  km 


Von  der  Einnahme  aus  dem  Personenverkehr  entfallen: 
auf  die    I.  Klasse  .    .     7,23  pCt. 


II 
..  III. 

IV 

„  Militar 


V 


27,89  „ 

60}  38  .  5 

1,60  „ 

2,90  „ 


.  der  Gesammteinnahme. 
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Im  Guterverkehr  kommen: 


auf  Eilgut  2,44  pCt. 

„  Frachtgut     .    .    .  \  ^  ^ 
„  Rohlen  und  Kokes  '    '  " 
Eisenbahnfahrzeuge 
und  zahlende  Dienst- 
guter  0,47  „ 


der  Gesammteinnahme. 


fttr 


Die  durchschnittliche  Einnahme  aus  dem 
Personenverkehr  ergiebt: 

in   I.  Klasse  

ii  ^-  v   

„!"•     „      •    •  •  

„  iv  

fur  Militar  

zusammeii 


1  Person 
Gulden 

4,53 
1,64 
0,63 
0,44 
0,86 


1  Personen- 
kilometer 

Kreuzer 
4,81 


1,77 
1,31 

0,80 


0,32 


2,00 


Fur  jedes  Wagenachskilometer  betrftgt  die  Gesamniteinnahrae  5,96  kr. 


Von  den  Betriebsausgaben  ent- 
fallen: 


Allgemeine  Verwaltung  

Bahnaufsicht  und  Bahnerhaltung  .    .  . 
Verkehrs-  und  kommerzieller  Dienst 
ZugfOrderungs-  und  Werkstattendienst  . 
Material-  und  Inventurverwaltung .    .  . 


auf  ein 
Betriebs-  Nutz 


Wagen- 
acEV 

Kilometer 

Kreuzer 


Gulden 


in  Proz. 

der 
eigent- 
lichen 

Betriebs- 
kosten 

pCt. 


233 
1464 
1916 
1469 
15 

0,06 
0,31 
0,40 
0,31 

0,01 

0,13  4,58 
0,80  28,72 
1,06  37,60 
0,80  28,72 
0,02  0,38 

5097 

1,08 

2,80  100,00 

■ 

iiberhaupt 


Die  Betriebsausgaben  iiberhaupt  betrugen  fur  1000  tkm  geforderte 
Reinlast  14,79  Gulden,  Rohlast  5,28  Gulden. 
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6.  Beamte,  Diener  turi  Arbeiter. 

Am  31.  Dezember  1886  war  der  Bestand: 


Beamte  ,  Diener  Arbeiter 


bei  den  Osterreichischen  Eisenbahnen  ....  8640 
„     „   gemeinsamen  „  ....      4  987 

„     „  ungarischen 


3411 


24070  61827 
13  408  27077 
10636  16668 


Insgesammt     17038   48114  96662 


Es  entfallen: 

auf  aligemeine  Verwaltung   2 190 

„  Bahnaufsicht  und  BahnerhaJtung    ....  2 173 

„  Verkehrsdienst   10667 

„  ZugfOrderungs-  und  Werkstattendienst   .   .  1886 


476 

16430  64001 


23  670 
8673 


20760 
20667 


Auf  das  Kilometer  Betriebslange  kommen: 


fur  aligemeine  Verwaltung 
-  Bahnaufsicht  u.  s.  w. 


Verkehrs-  und  kommerziellen  Dienst 


„  ZugfOrderungs-  und  Werkstfittendienst  0,46  0,90 

zusammen 

Auf  1  Betriebskilometer  kommen  durchsehnittlich : 

bei  den  osterreichischen  Eisenbahnen  

„  gemeinsamen 
„  ungarischen 

zusammen 


Beamte 
nnd 

Diener 

i  t 

Arbeiter 

! 

0,11 

0,77 

2,88 

1,50 

0,91 

0,46  1 

0,90 

2,86 

4,19 

3,io 

4,90 

3,12 

4,58 

2,90 

2,61 

|  2,86 

4,19 

7.  Unfalle. 

Von  den  beforderten  Reisenden  wurden  in  1886 
13  getodtet  und  83  verletzt. 


Es  entfiel  daher: 

auf  befOrderte  Tausend  Reisende  

„  zuruckgelegte  Tausend  Personenkilometer 

„       Zugkilometer  .  . 


Eine 
Tftdtnng 

6031 
206189 
4  633 


Eine 
Verletzung 

788 
32294 
710 
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An  Bahnbeamten  und  Bahnarbeitern  wurden: 

a)  beim  eigentlichen  Eisenbahnbetriebe 

127  getfidtet  und  373  verletzt. 
Eine  Todtung  kam  auf  875000  zurtickgelegte  Zugkilometer, 
„    Verletzung  kam  auf  298  000      „  „ 

b)  bei  Nebenbesch&ftigungen  u.  s.  w. 

136  getftdtet  und  446  verletzt. 

An  fremden  Personen  wurden: 

168  getodtet,  darunter  71  |  durch  Selbstmord  oder  versuchten 
109  verletzt,       „      12  (  Selbstmord. 

Es  betr&gt  demnach  in  1886  die  Gesammtzahl: 
der  GetOdteten   ....  307 
„  Verletzten    ....  638 

zusammen  946 

An  Un fallen  ereigneten  sich  in  1886: 

387  Entgleisungen,  wobei  33  Personen  verletzt  wurden, 
115  ZusammenstoTse  mit  13  Todtungen  und  65  Verletzungen  von  Personen, 
1  140  sonstige  BetriebsstOrungen,  mit  5  getOdteten  und  36  verletzten  Per- 
sonen. 

t 

II.  Hauptergebnisse  der  osterreichischen  Elsenbahn-Statistik 

fOr  das  Jahr  1887. 

(Beiden  Reichshalften  der  Monarchic  gemeinsame  und  Osterreichiiche  Eisenbahnen.) 

1.  Langeo. 


!    Baulange       B e tr i e b s 1  an g e 

am  am  im 

Jahresschlufs      Ja?,r€!"     ,  J<frl8*„ 
schlufs  durchachmtt 

km  km  km 


Gemeinsame  Eisenbahnen: 

; 

3  099,772 

3081,810 

3  006,025 

2928,588 

2962,527 

2939,549 

zusammen 

6028,360 

6044,837 

5  944,574 

1  (5881,78*)*) 

1 

1 

*)  Die  KlammernEahlen  bezieben  sich  auf  das  Jahr  1886. 
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■n  Betriebsl&nge 

Baulange  .  * 

am  am  im 

v     c  schlufs  durchschmtt 

km  km  km 

,     ..  _«=. 

i 

Oesterreichische  Eisenbahuen: 

a)  in  Verwaltung  der  k.  k.  General- 
direktion     der  osterreichischen 

Staatsbahnen  ...    i    ...    .     5252,197  5531.167  5420,976 

b)  k.  k.  Staatsbahnen    im  freinden 

Staatsbetriebe                                    14,094  13,633  13,633 

c)  k.  k.  Staatsbahnen  im  Privatbe- 

triebe  ,       83,685  84,429  84,429 

d)  Privatbahnen                                 5648,193  5552,694    5  385,059 


zusammen    10998,169  11181,923 
(10576,789)*) 


10904,097 


Insgesammt    17026,529  17226,260 
(16  458,574)  *) 
davon  mit  Normalbetrieb    13  846,674  14016.684 


i 


16848,671 
13804,373 


Von  der  Lauge  der  Osterreichischen  Eisenbahuen  koinmen: 


1886 

1887 

ji 

3  873,637 

7  124,532 

zusammen     10  576,789 

10998,169 

Am  Jahresschlufs  1887  befanden  sich  im  Ganzeu  5  252,197  kin  Bahneii 
im  inl&ndischen  Staatsgebiute. 

Zweigeleisig  waren: 

von  den  gemeinsamen  Bahnen    1319,741  km  (21,89  pCt.) 
„      „    Osterreichischen  „         662,931    „  (  6,03   „  ) 

im  Ganzen    1982,672  km  (11,64  pCt.) 

t 

Die  Gesammtlange  der  Lokomotiv-Eisenbahnen  innerhalb  der 
Grenzen  des  osterreichischen  Staatsgebietes  betragt  14191,442  km. 


*')  Die  Klamuiernzahlen  beziehen  sich  auf  das  Jahr  1886. 
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Die  den  Durchschnittsberechnungen  zu  Grunde  liegenden  Langen 
erseben  sich  in  1887: 

fur  die  Baulange  am  Jahresschlufs  zu  .   .   .   .   16657,632  km 
„    „   Betriebslange  im  Jahresdurchschnitt  zu    16532,653  „ 
„    r>  n  an)  Jahresschlufs   .   .    .    16760,574  „ 

An  Schleppbahnen  befanden  sich  Ende  1887  auf  ostorreichischem 
Staatsgebiete  974  Stuck  mil  798,273  km  Ausdehnung  im  Betriebe.  darunter 
701  normalspurige  Bahnen  mit  Dampfbetrieb  und  606.171  km  Lange. 

2.  Anlagekapital. 

Das  verwendete  Anlagekapital  ergab  sich  in  1887: 

fur  die  gemeinsamen  Bahnen  zu  .   .    1410641843  fl. 


„    „  5sterreichischen  „ 


1513  734  402 


fur  1  km  Baulange 


zusammen  2  924  376  245  fl. 
.    .    .  170259  „ 


3.  Betriebsmittel  and  deren  Leistungen. 

t~  "  ~~ 

Oemein-  Oester- 

same  reichische 
Eisenbahnen 


Stuck 

1527 

2228 

3755 

Tender   

U65 
2775 

1875 

3040 

4885 

7660 

(mit  Sitz-  und  Stehplatzen)  „ 

(104833) 

(175455) 

(280  288) 

29844 

54572 

84416 

(mit  Tragfahigkeit)    .  . 

t  (302893) 
Stttck  119 

(575(341) 

(878634) 

263 

382 

Lokomotivkilometer  .    .  . 

33445994 

57  513 135 

90969129 

31786810 

55758658 

87  545468 

20600683 

40223877 

60824560 

Zuruckgelegte  Personenkiloineter 

822998908 

1432374134 

2255373042 

Durchschnittl.  fur  1  Person 

km 

39,95 

35,01 

37.08 

Beforderte  Guter  (einschl. 

1 

Gepack)  

t 

18118773 

47596256 

65  715  028 

Geleistete  Tonnenkiloraeter 

•  • 

2448828224 

4090640358 

6639468582 

Durchschnittl.  Weg 

einer 

km 

135,16 

85,95 

99,50 

Mittlere  Reinlast  einer  Last- 

t 

2,21 

2.33 

2,29 

Zusammen 
in  1887) 
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4.  Finanzielle  Betriebaergebnisse. 


Gesammteinnahmen  . 
fur  1  km  Betriebslange 

Betriebsausgaben  .  . 
fur  1  km  Betriebslange 
in  pCt.  der  Einnahme  . 


fl. 


Gemein- 
same 


Oester- 
reichische 


J— 


Eisenbahnen 


pet. : 


80850444  123  777864 

14068  11486 

40794014  74006182 

7093  6  866 

50,46  69,79 


Zusammen 


204  628298 
12367 
114  799196 
6  938 
66,10 


Die  nach8tehende  Uebersicht  der  Hauptergebnissc  in  der* 
Jahren  1878  bis  1887  giebt  ein  Bild  der  Entwicklung  des  Bahnnetzes  der 
gemeinsamen  und  Osterreicbischen  Bahnen. 


Betriebslange    im  Jahresdurch- 

1 

km 

13742 

14  892 

16429 

16849 

Doppelgeleisig    .  .  . 

»> 

1710 

1728 

1947 

1983 

Schleppbabnen  (fttr  Privat- 

j 

»i 

620 

772 

946 

968 

Verwendetes  Anlagekapital 

fl. 

2811774  466 

2  616  188  914 

2  866  666  683 

2  924376246 

fttr  1  km  Banlange 

»i 

166  869 

180394 

172  094 

170269 

Betriebsmittel: 

Lokomotiven  .  .  .  .  Stuck 

2908 

3162 

3  711 

3766 

Personenwagen   .   .  . 

»i 

6169 

6  807 

7  621 

7660 

Laatwagen  

»» 

67  600 

78  188 

82730 

84  416 

M 

809 

347 

383 

382 

Geleistete  Nutzkilometer  . 

67  011824 

68020410 

87  486  760 

87  646  468 

BefBrderte  Personen  .   .  . 

83221769 

41  677  994 

66793742 

60824  660 

Jede  Person  dnrchfnhr 

durchscbnittlicb   .  . 

km 

49,98 

46,u 

39,03 

37,ot< 

Beftrderte  Gttter  .... 

t 

44807  670 

67 108  296 

62634983 

66716028 

Jede  Tonne  durchlief 

dnrchschnittlich  .  . 

km 

102," 

99,19 

97,M 

99,M) 

Betriebseinnahmen : 

fl. 

180966686 

207180870 

198616842 

204  628  298 

fttr  1  km  Betriebslange 

»» 

18  324 

14  386 

12164 

12367 

Betriebsausgaben : 

Im  Qanzen  ..... 

» 

106261 287 

114  639  680 

108729086 

114  799196 

fttr  1  km  Betriebslange 

7  760 

7  962 

6663 

6  988 

in  pCt.  der  Einnahmen 

pCt. 

68,17 

66,34 

64,74 

66,10 
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III.  Die  Im  dsterreichischen  Staatsbetriebe  beflndlichen  Eisenbahnen 

in  den  Jahren  1887  und  1888. 

Nach  den  von  der  k.  k.  Generaldirektion  verOffentlichten  Berichten 
sind  im  Nachstehenden  die  wesentlichsten  Ergebnisse  fur  die  Jahre  1887 
und  1888  zusammengestellt :   

1888 


Betriebslange  am  Jahresschlufs  .  . 

„         im  Jahresdurchschnitt 
Befftrderte  Reisende  


„  Guter(Gepack-,Eil-,Frac 
BefOrdertes  frachtfreies  Dienstgut 
Zuruckgelegte  Personenkilometer 
„  Tonnenkilometer*) 
Einnabme: 


htgut)  t 


km 
Zahl 


ans  dem  Personenverkehr  .... 

fl. 

12  212  619 

12  931957 

„      „    Guterverkehr    .  . 

rt 

36  075  708 

37  437  321 

zusammen  (Verkehrseinnahme)    .  . 

n 

47  288327 

50369278 

aus  sonstigen  Quellen  

ft 

16279 

240  709 

Gesammtbetriebseinnahme  

r> 

47  304  606 

50609987 

fur  das  Betriebskilometer  .... 

V 

8710 

9025 

„     „  Zugkilometer  

1,899 

1,924 

„     „  Achskilometer  

n 

0,0658 

0,0527 

Betriebsausgabe: 

fur  allgemeine  Verwaltung  .... 

n 

524  410 

507  768 

„  Bahnaufsicht  und  Bahnerhaltung 

n 

7327487 

7  635  195 

„  Verkehrs-  u.  kommerziellen  Dieost 

* 

9 141 815 

9  720061 

n  ZugfOrderungs-  und  Werkstatten- 

•1 

» 

7  749137 

8280202 

zusammen 

24  742  849 

26  143  216 

1887 

5541,034 
5  430,836 
18077  578 
12238122 
1206  733 
667439053 


6  777,321**) 
5  607,785 
18844312 
13  296  293 
1331  943 
674  392  095 
1577916  209  1  843361 165 


•)  Einschl.  frachtfreie  Regieguter.   

Betrlrbtllnf* 

■in  Jahrr*-     Im  Jmhrr.- 
■chluu  durcli.obultt 

••)  Es  kommen  in  1888:  km     '  km 

*  auf  die  westlichen  Staatabahnen  (einschl.  Dax-Bodenbacber  and 

Prag-Duxer  Eisenbahn)   4  132.793 

auf  die  Istrianer  Staatsbahn   164.W8 

auf  die  Dalmatiner  Staatsbahn   123,5M 

auf  die  Mahrische  Grenzbabn,  Erzherzog  Albrecbtbabn  und  Ga- 

liziache  Staatsbahnen   1  356,363 


3  y98,W« 

164,609 
115,056 


1  329,1* 


Doppelgeleisig  waren  davon  328,us  km. 


6  777,381    6  607,794 
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i 

ji 

1887 

188W 

Verhaltnifc  der  Betriebsaussrabo  7ur  Bo- 

1 

t  r?  ph  <sp  i  ii  11  n  h  ni  p 

52  *\*} 

Die  Betriebsauscrabe  betruff  i 

i 

fur  1  km  Babnlanee 

fl 

4566 

4  662 

1  7tif  kilriiiiptHr 

A        £*ll£,fV  1  1'  MJ  J  V  I  V  I  .... 

1 

y> 

o  oo q 

1  Achskilometer 

r> 

0  rm? 

„    1  Rohtonnenkilometer  .... 

r» 

0,00533 

0,00502 

Sonstige  Ausgaben  betrugen  noch  .    .  . 

r 

3  103  630*) 

3167  207 

raithin  Gosainnitausgabe  

27  846  479*) 

29  300  4*5 

Ucberschufs  der  Einnahme  fiber  die  Aus- 

- 

19  468  127*)  : 

21 309  5»H 

Das  in  den  Staatsbahnen  angelegte  Kapital  bereehnet  sich  fur  (las 
verwaltete  Gesammtnetz: 

in  1887:  bei  6142  km  Bahnlange  zu  747  480172  fl., 
„  1888:   „    5326  „  „         „   765  165  392  „ 

Die  Verzinsung  ergab  in  1887  2,60  pCt., 

„  1888  2,78  „ 

Die  in  Staatsgarantie  befindiieben  osterreiohiscben  Privatbahnen 
ergaben  in  18S7  bei  1932  km  Bahnlange  und  334071  513  fl.  Anlagekapital 
nur  eine  Verzinsung  =  2,33  pCt. 


*)  Die  Abweichungen  gegentiber  den  friiheren  Zahlenangaben  beruhen  auf  ge- 
naueren  Feststellungen. 
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Die  alteste  Eisenbahn  Spaniens  ist  die  am  28.  Oktober  1848  erOffhete, 
28  km  lange,  Linie  Barcelona — Matard.  Am  10.  Februar  1861  wurde  so- 
dann  die  48  km  lange  Strecke  Madrid — Aranjuez  der  bereits  vom  6.  April 
1846  konzessionirten  Eisenbahnlinie  Madrid — AJmansa  dem  Betriebe  iiber- 
geben.  Die  weitere  Entwieklung  des  spaniscben  Eisenbahnnetzes  ergiebt 
sich  aus  der  nachstehenden  Uebersicht  : 


1 

Eisenbahnen  fiir  den  offentlichen 
Verkehr 

Trambabnen  ** 

1 

1 

konzessionirt 

i 

davon 
im  Betriebe 

konzessionirt 

davon 
im  Betri< 

1 

Kilometer 

Kilometer 

Ende  1843  .   .  . 

115 

28 

1858  .    .  . 

3201 

856 

1868  .    .  . 

6983 

5382 

1878  . 

9359 

6683 

129 

100 

1884 

12  501 

8684 

337 

183 

1886  .    .  . 

13  374 

8933  349 

195 

1886  .    .  . 

13  474 

9222 

357 

195 

1887  . 

13  852 

9422 

366 

195 

•)  Vergl.  „Die  Eisenbahnen  in  Spanien",  Archiv  1P87  S.  839  u.  ff.  Vorstehende 
Mittheilungen  sind,  wie  die  far  das  Jahr  1884,  den  amtlichen  spanischen  Berichten 
Uber  die  oflentlichen  Arbeiten  entnommen,  von  welchen  ein  Band  filr  1885  nnd  ein 
zweiter  fiir  die  beiden  Jahre  1886  und  1887  inzwischen  herausgegcben  ist.  Der  Titel  der 
Bucher  lautet :  Memoria  sobre  las  obras  piiblicas  de  1885  (1P86  y  1887)  en  lo  relativo 
&  ferrocarriles  presentada  al  Excmo.  Sr.  Ministro  de  Fomento  por  el  director  gene- 
ral de  obras  pilblicas.  Madrid  1888.  Dem  Berichte  fiir  1886  und  1887  ist  eine  Ueber- 
sichtskarte  der  Eisenbahnen  der  pyrenaischen  Halbinsel  nach  dem  Stande  zu  Ende 
des  Jahres  1837  beigefttgt. 

**)  Die  erste  Trambahn  „Bilbao  a  las  Arenas  y  Algorta 4  (13  km)  wurde  am 
18.  Oktober  1872  konzessionirt  und  Ende  dieses  Jahres  in  Betrieb  genommen.  Die 
Btadtiscben  Trambahnen  sind  nnter  den  oben  aufgeftlhrten  nicht  enthalten. 
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Bei  einem  Flacheninhalt  des  Kflnigreichs  Spanien  von  514036  qkm 
und  einer  BevSlkerungszahl  von  16  640000  Einwohnern  kommen  mithin 
am  Jahresschlusse  1887  von  den  9422  km  im  Betriebe  befindlichen  Eisen- 
bahnen fur  den  Offentlichen  Verkehr: 

auf  je  100  qkm  Fl&eheninhalt  =  1,8  km  )  Ejgenbahn 
„   „  10000  Einwohner        =  5,7  „  / 

Die  spanischen  Eisenbahnen  sind  ausschliesslich  Privatbahnen,  zum 
grofsten  Theile  aber  mit  Staatsunterstfitzung  hergestellt.  Bis  Ende  1887 
waren  den  Eisenbahnen  seitens  des  Staates  nachstehende  Betrage  bewilligt 
und  uberwiesen: 


Eisenbahnstrecken 
oder 

Eisenbahngesellschaften 


Staatsunterstutzungen 


Gewohnliche  Unter- 

sttitzung  einschl. 

der  als  riickzahl- 
barer  Vorschufs  be- 
trachteten 

bewilligt '  iiberwies.  bewilligt  ttberwies. 


Zusatz- 
Unter8ttitzung 


Unmittelbare  Unter 
stutsung,  bewilligt 
dnrch  das  Gesetz 
vom  11.  Juli  1867 
and  die  Dekrete 
vom  22.  Januar  und 

5.  Mai  1869 
b e willigt  ttb erwie s 


Pesetas*) 


Madrid— Saragossa  und  Alicante  . 

Nordspanische   

Andalusische  

Almansa— Valencia  und  Tarragona. 

Tarragona — Barcelona  u.  Frankreich 

Medina  del  Campo  —  Zamora  und 
Orense — Vigo  .  

Madrid— Caceres  und  Portugal  . 

D.  Jose"  Caaado  und  Sanchez  (Cai 
pamento— Malaga)  

Great  Southern  of  Spain  Railway 
(Murcia — Granada  liber  Lorca) 

Eisenbahn  zu  den  Minen  von  San 

Juan  de  las  Abadesas  .... 
Medina  del  Campo — Salamanca 

Gesellschaft  von  Salamanca  zur 
Grenze  von  Portugal  (Salamanca— 
Grenze  von  Portugal)  

The  Buitron  and  Huelva  Railway  and 
mineral  Company  

Schwefel-  und  Kupfer-Gesellschaft 
von  Tharsis   


18  341  453 


140  467  393  139  979  675  13  462  870 


I 


301  884  516  - 


10  004 


373 


39710823  39487  726  6214912 

31  894  624  31  894  624  — 

19260484  9204087  2718580. 

26304177  25240274  1825697; 

14  574  373  14  043  754  7  587  613 

7149  240  -  - 

13  309114  -  - 


7  000000    6940800  1591026 

4  596  000    4  374  460   1  382  928 

{ 


9447  995 


13087496  18087  496 
i  7  2633  777  2  688  777 
1422548i  1422546 
2047  8301  1673406!  1  573  406 


9  447995 


1634  278 
6  773  718 


11  886  608 


1  577  571 
1  156  867 


I: 

9905506  — 


_ 


505  769  50676? 


Zu  ttbertragen  |634  494  244  682  955  422;  83  788  626 


64820'  64820 
88  656!  88655 


28  069  84C|  28  824  466|28  824  466 


*)  1  Peseta  =  0,80  M,  1  Cent  =  0,80 
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Eisenbahnstrecken 
oder 

Eisenbahngesellachaften 


Staatsuntersttitinngen 


GewiShnliche  Unter- 
sttttznng  einschl. 
der  als  rilckzahl- 

barer  VorschuCs  be- 
trachteten 


Zusatz- 
Unterstiitzung 


bewUligt  ilberwies.  bewilligtltiberwies. 


^3" 


Pesetas 


Unmittelbare  Unter- 
stlitzung,  bewilligt 
dnrch  das  Gesetz 
vom  11.  Juli  1867 
and  die  Dekrete 
vom  22.  Jannar  nnd 
B.  Mai  1869 

bewilligt|ttberwies. 


Uebertrag 

rhe  Corona  Santiago  and  Peninsular 
Railway  Company  Limited  (Sango- 

Carril)  

fcU*nbahn  von  Langreo  in  Astnrien 

D.  ?\w6n  Acha  Urani  (Selgua— Bar- 
bistro)   

I>ipiitaei6n  de  Viscaya  

Sarria- Barcelona  ........ 

I'.  <Mlenno  Snndbeim  (Zafra  — 
Hm1t»)  

EUenbahngesellschaft  von  Val  de 
Zafin  nach  San  Carlos  de  la  Ra- 
piti  

itrilli— Alcala  nnd  Carmona  .   .  . 

Aragonciische  Eisenbahn  nach 
Frankreich  von  Hnesca  fiber 
^afranc  

Allgemeine  cataloniache  Credit-Ge- 
•eilschaft  (Mollet— Caldas)  .   .  . 

1».  Eduardo  Otlet  Torralba— Soria 
abw  Almazin)     .   .   .   .  . 


S34  494  244  582  955 


88  783  626 


28  069  840  28  824  466  28  824  466 


1  318  750    1318  7B0(i  — 

2  313  627    2  313  B27 


299  644      198  466 


11054  400    9  423 


868152 


228  144 


6  483  480  — 


594  967 


431  589 


73  671i  68241 


9  999  900 


ZuHamnu-n     7  1  fx  h i  l  r>  696  644  486|  34  810 4 1 6  L'H  7 : 1 7  - 1  i 


137  779     187  779 

22963  22968 
81  969      81  909 


29  067  177  29  067  177 


Das  gesammte  Anlagekapital  der  spanischen  Eisenbahnen  berechnet 
sich  Ende  des  Jahres  1887  fur  9399  km  Betriebsl&nge  auf 

2489483  789  Pesetas,  wovon 
772  866  812      „      in  Aktien  und 
1716626  977      „       „  Obligationen. 

Die  mittlere  Betriebslftnge  in  1887  betrug  9274  km. 

Die  Einnahmen  und  Ausgaben  sind  in  den  vorliegenden  Quellen 
nur  fur  einen  Theil  der  Eisenbahnen  Spaniens  angegeben.  Fur  die 
*ichtigeren  Bahnen  sind  die  Betriebsergebnisse  nachstehend  fur  die 
Jahre  1886—1887  zusammengestellt. 

AnhiT  fir  Ki»«ob»hnwe«en.  1890.  8 
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Als  mittlere  Betriebslangen  ergeben  sich  fur  das  Gesammtnetz 

in  1886  =  8372  km 
„  1886  =  8998  „ 
„  1887  =  9274  „ 
Als  Durehschnittszahl  fiir  das  Verh&ltnifs  derAusgaben  zu  denEinnahmen 
ist  fur  das  Jahr  1885  (fur  19  322  Pesetas  mittlere  Einnahme  und  8920  Pesetas 
mittlere  Ausgabe)  46,16  pCt.  angegeben,  wfihrend  sich  dieses  Verhaltnifs  fiir 
1886  auf  41,26  pCt.  und  fur  1887  auf  59,20  pCt.  stellt. 

Die  Gesammteinnahmen  und  Ausgaben  der  spanischen  Eisen- 
bahnen und  ibre  Verkehrsverhaltnisse  in  den  Jahren  1884  bis  1887 
sind  in  der  nachstehenden  Uebersicht  zusammengestellt: 


1884 


1885 


1H8G 


Zahl  der  beford.  Personen 
Erzielte  Einnahme    .  Pes. 
Beforderte  Gutertonnen 
Erzielte  Einnahme    .  Pes. 
Gesammteinnahrae  . 

fur  1  Zugkilometer 
Ausgabe   

fur  1  Zugkilometer 
Reinertrag  .... 

fur  I  Zugkilometer 
Geleistete  Zugkilometer 


18485370  17  830383  2017130lj 
63  540422  56655  890  67858245: 
9498  935!    9  221216    9  860339 
111175217105117  706106  644080108090073 
174  715  639161  773  596174  502  325 176  337  478 


1887 

20088928 
67  917  465 
9  807  690 


74866  091 
2,98 


6,39 
74679820 

2,95 


6,90 

72  007  631 

2,84 


6,37 

104  519844 

3,78 


99  84V)  548  87  093  776102494  694  71817634 


3,98  3,44  4,06 

25  098  295  25301  170  25  285  331 


2,59 

27  649  864 


Die  Ausrustung  der  spanischen  Eisenbahnen  mit  Betriebsmittehi  stellt 
su-h  fiir  die  Jabre  1884  bis  1887  wie  folgt: 


Es  waren  vorhanden: 

1884 

1885 

1886 

1887 

1466 

1568 

1  1561 

1616 

it 

1306 

1326 

1357 

1357 

•■ 

4120 

4  298 

4511 

4540 

*• 

27  488 

28664 

30152 

31568 

Auf  100  km  Bahnlange  kommen: 

an  Personenzug-Lokomotiven 

■- 

1,89 

1,22 

1,26 

1,15 

„  Guterzug- 

•• 

9,99 

9,87 

9,82 

9,65 

„  Lokomotiven  f.  gemischt.  Dienst 

ii 

5,87 

6,52 

5,88 

6,39 

Zusammen 

•• 

17,75 

17,61 

16,96 

17,19 

•i 

15,82 

14,92 

14,75 

14,43 

8* 
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an  Personenwageu  I.  Rlasse 

II. 


Stck. 


>1 


III. 

LiU. 
II./III. 


Saalwagen 


zusammen 


an  Gepack-  und  Guterwagen 
„  Viehwagen  

zusammen 


i  not 

lOOD 

lOO  I 

8,48 

— 

7,99 

7,91 

7,76 

10  59 

10  17 

1024 

1048 

24,41 

23,63 

24,46 

23,57 

4,11 

4,15 

4,06 

4,00 

1,01 

1,15 

1,07 

1,05 

1,29 

1,34 

1,27 

1,41 

49,69 

48,33 

49,01 

48,27 

309,87 

307,46 

311,91 

319,70 

23,16 

15,00 

15,80 

16,11 

3*33,03 

322,46 

327,71 

335,81 

Beim  Betriebe  der  spanischen  Eisenbahnen  sind  in  den  Jahren  1884 
bis  1887  die  nachstehenden  Personenbeschadigungen  vorgekommen: 


Mittlere,  in  Betracht  kom- 

mende,  Betriebsl.  .  km 
Zahl  der  dabei  bef&rderten 

Reisenden  

Getfidtet  wurden: 

Reisende  

Bahnbeamte  u.  s.  w. .  . 

Sonstige  Personen .    .  . 

Im  Ganzen 
Verletzt  wurden: 

Reisende  

Bahnbeamte  u.  s.  w. .  . 
Sonstige  Personen .   .  . 

Im  Ganzen 

Verhaltnifs  der  Zahl  der  ge- 
todteten  Reisenden  zur 
Zahl  der  bef&rderten 

I)e8gl.  fur  die  verletzten 
Reisenden  

Gesammtzahl  der  be- 
sch&digten  Personen  . 

Verhaltnifs  derbeschadigten 


1884 

—  ^-J= 


1885 


1H86 


1887 


I 


7258j 
16  649  504 


38 

70l 


7  581 
15  352  079 


9006 


5 
27 
54 


9087 


20302096,  20088  928 


13 
29 
57 


11 

V 

68 


167 

80 
184 
64 


86 

68 
154 
48 


328 


260 


51 
164 
76 


291 


96 

79 
174 
56 


309 


1:282  195 1:3  095  747,1: 1561  70011:1826266 
1:2081191:266  875  jl:398080  !l:254290 


495 


346 


390 


405 


Reis.  zur  Gesammtzahl  .   i  1:126  9751:245  694    1:52067  ,1:49602 
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Dem  Berichte  fur  die  Jahre  1886  und  1887  ist  als  Anlage  17  cine 
Uehersicht  der  konzessionsmassigen  HOchsttarife  f Q r  die  Be- 
forderung  von  Personen,  lebenden  Thieren,  Gfltern  und  Fahr- 
zeugen  auf  den  spanischen  Eisenbahnen  beigefugt.  Diese  Hochsttarife 
sind  zusammengesetzt  aus  Bahngeld  und  Beforderungsgebuhr;  das 
Bahngeld  ist  meist  doppelt  so  hoch  als  die  Beforderungsgebuhr.  Aus  der 
Uehersicht  sind  die  nachstehendon  Einheittssiitzt1  tMitnomnnm.  Fur  die 
uberwiegende  Mehrzahl  der  Bahnen  siud  duise  glrirh  Ikm-Ii.  Kinzolne  Balmen 
haben  jedooh  hfdiere,  andere  iiu'dri^cre  Horhsttarifo.  von  wrlrlicn  in  der 
Uebersieht  die  hoehsten  und  die  niedriusteii  v<»rkomiuend<Mi  <h  r  Wr- 
gieichung  wegen  —  neben  den  ivgelmassigen  aufgefuhrt.  sind: 

Konzessionsniafsige  H  or  h  s  t  tariff  spani^t  ln«r  Eiscii  ha  h  in'ii. 


A.  Put  Personen 
Person  und  das  kin 


It.    Fur  1  o  b  e  n  d  e  T  b  i  c  r  c 
fur  das  .Stuck  und  da.s  km 


c  Z 


II 


Wagenklasse 




III. 


(irofdvieb, 
Pferde 
u.  s.  w. 


^   St  . 


Cents 


Kiilb*-r  iiud 
Scbweinc 


I  dimmer, 
S  chafe  und 
Ziegen 


= 


-- 


7  >: 


0.  Fur  Fi8che, 
Austern  in 

l'ersonenziigen 
fiir  die  t  und 
das  km 


-f  - 

Cent 

^Urffrlg.Tl  50,00  1 


lti2.w  13.'«»  13.;-.  57,:ii i  7,'- 


13,7:.  41  ,'»:•  7,:.  13,t:.  27,^1 10r:<" 


b*)  Bei  einer  Eisenbabn  mit  im  Uebrigen  besonders  niodriifen  Tarifen  timbt  skb  iu  der  Z  am  men- 
tal Kokea,  Rohlen  and  Roheisen  ein  Satz  von  ti7,'.  Cents  t'iir  <  i  i  *  -  t  und  das  km  an^e^cbrii.  welchev 
^tttfgefthrt  ist,  da  vermnthlicb  hier  eiu  Druckfehler  vorlie^t. 


1 
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Die  Eisenbahnen  der  Kolonie  Queensland  am  Schlusse 
de8  Jahres  1888  und  der  Kolonie  Neuseeland  am  31.  Marz  1889. 


1.  Kolonie  Queensland. 


Im  Ansohlusse  an  die  im  Archiv  1889  S.  574  u.  ff.  gebrachten 
Mittheilungen  uber  die  australischen  Eisenbahnen  werden  bezuglich  dos 
Eisenbahnwesens  der  Kolonie  Queensland  na«'h  amtlicben  Berichten*)  die 
nachstehunden  statistischen  Angaben  fiir  die  Jahre  1887  und  1888  wieder- 
gegeben. 


Betrieb  slange: 

am  Jahressehluss  

(km) 

im  Jaliresdurchsi'hnitt  ?.ril"t 

(km) 

Verwendetes  Baukapital: 
(fur  die  Betriebsstreeken) 

uberhaupt  

fur  1  engl.  Meile  „ 

Einnahmen: 

im  Fersonenverkehr   & 

im  Gfiterverkehr   „ 

zusammen  „ 


1887 


T 


1766 
(2840) 

1668 
(2  668) 


11320384 
6414 

274  165 
501 141 
778306 


1888 

1931 
(3  107) 
1866 

(2  986) 


12  169  238**) 
6302 

312  911 
530  221 
843132 


*)  Annual  Report  of  the  Commissioner  for  Railways  for  the  year  1887  und  1888. 
Presented  to  both  Houses  of  Parliament  by  command.   Brisbane  1&88  und  1889. 

**i  Der  Gesammtbauaufwand  (einschl.  der  noch  im  Bau  befindlichen  Strecken) 
betrug  Ende  1887  -  12  482  576.?,  Ende  1888  =  13  487  857*".  FUr  Eiaenbahnzwecke 
waren  bis  Ende  1887  bezw.  1888  bewilligt:  17  069  652  bezw.  17  578652  2". 
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1887  1888 

i  "  ' 

Ausgaben  SS  534  772       507  961 

Verhaltnifs  der  Ausgabe  zur  Einnahme  .  pCt.  68,71      j  60,25 

Reinertrag: 

uberhaupt                                     se  243  634 

in  Prozenteu  des  Anlagekapitals  (fur 

die  Betriebsstrecken)  pCt.  2,151  2,754 

BefOrdert  wurden: 

Persouen  Anzahl  1546  589     1  689646 

Frachtgiiter  t  644  443       794  142 


335  171 


Geleistete  Zugmeilen  

2  785  761 

3  223  127 

An  Betriebsmitteln  waren  vorhanden: 

< 

200 

208 

Personenwagen  (einschl.  Bremswagen)  „ 

303 

323 

2  832 

3194 

Auf  1  eugl.  Zugmeile  eutfallen: 

an  Einnahmen  d 

67,05 

62,78 

46,07 

37,82 

Gegeniiber  1887  bat  in  1888  zugenommen: 

die  Betriebslange    am  9,41  °/„,  (166  engl.  Meilen), 

„    Zugmeilenzahl    „  15,70  „  .  (437  366  Zugmeilen), 

der  Guterverkehr     „  23,23  „  .  (149  699  t), 

„  Personeuverkebr  „  9,25  „  ,  (143057  Personen), 

die  Einnahme          „  8,33  „,  (64  826  5T), 

wogegen  „    Ausgabe           „  5,50  „  ,  (268112)  abnahin. 

Der  Werth  des  aus  England  eingefuhrten  Eisenbahnmaterials  (einschl. 
Fracht)  zeigt  in  1888  cine  betrachtliche  Abnahme  gegen  1887,  namlich 

1887  =  219  460  # 

1888  =    68  433  „ 

Der  Grund  dieser  Abnahme  liegt  in  der  grofseren  Berucksichtigung  der 
heimischen  Industrie  bei  der  Vergebung  der  Betriebsmittel,  gegeniiber  den 
wohlfeilern  Angeboten  der  englisehen  Fabrikanten. 

Nach  der  bezeichneten  amtliehen  Quelle  geben  wir  noeh  eine  Zu- 
sammenstellung  der  Eisenbahnen  und  deren  Betriebsergebnisse  in  den  Ko- 
lonien Queensland,  Neusudwales.  Viktoria,  Sudaustralien  und 
Neuseeland  fur  das  Jahr  1888. 
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3L  Dembr 


31.  Deebr. 

1868 


austr  alien 

30.  Juni     i     30.  Jnni 


Flacheninhalt  

Bevolkerungszahl     .    .   .  . 

Bahnlange  (im  Betrieb)    .  . 

Spnrweite  

Anlagekapital*)  

fttr  1  Bahnmeile.   .   .  . 

Verzinsung  

Unterhaltungskosten  fttr  die 

Bahnmeile  

Auf  1  engl.  Zugmeile  koromen : 

an  Einnahme  

„  Ausgabe  

Prozentverkaltnifs  der  Be- 
trieb8ausgaben  zn  den  Ein- 

uahmen  

An  Bahnlange  kommen: 
aof  1000  □  Meilen  .   .  . 

Bewohner    .  . 


("id.) 


m*!.M«il. 

(km ) 
(m) 

>i 

pCt. 
Sf 
d 

M 


pCt. 


668  224 

387  463 
1931 

(3  107) 
3' 6" 

(1,067) 

12  169238 
6  302 

2,7!. 


309  175 

1042919 
2036 
(3  276) 
4'8V3" 

(1,43*) 

26  632122 
13  031 

2,96 


87  884 

1036119 
2018 
(3247) 
5'  3" 
U,oo) 
26466  817 
13115 

3,79 


312  421 
1500 
(2  414) 

1 3'  6"  I  (1,067) 

l5'8"f(l,6o) 
9689869 
6  469 

4,66 


104  235 

603  36! 

175' 
(2  829) 
3*6" 

(1,<*7) 

13  352  97- 
7  595 
2,30 


121 


190 


179 


62,78 

37,8a 


60,*s 
Mis.  chs. 
2  .  71 
4  .  79 


81,w 
54,05 


66,01 
Mis.  chs. 
6  .  47 
1  .  76 


72,83 
46,38 


63,61 
Mis.  cbs. 
22  .  77 

1  .  76 


79 


77,84 

38,07 


48,M 
Mis.  cbs. 
1  .  58 
4  .  64 


Mis.  chs 

16  .  69 
2  .  73 


2.  Kolonle  Neuseeland. 

Aus  dem  vorliegenden,  auf  das  Betriebsjahr  vom  1.  April  1888  bis 
31.  M&rz  1889  sich  beziehenden,  amtlichen  Berichte  **)  fiber  die  Verwaltung 
der  Eisenbalmen  dieser  Kolonie  ergebeu  sich  gegenuber  1887/88  die  nach- 
stelienden  wesentlichen  Zahlen  fur  1888/89:       _  _ 

Vom  l.  April  bis  31.  M&rz 


Betriebslange  am  Jaliresschlufs 


Mrflm 

(km) 


Verweudetes    Baukapital    (am  Jahres- 

schluss)   & 

Gesammteinnahme   „ 

Ausgabe   „ 


1887/88 

1  758 

(2  829) 

13  362  978 
994843 
687  328 


1888/89 

1777 

(2  869) 

13  472  837  f) 
997615 
647046 


*)  Dasselbe  bezieht  sich  auf  die  im  Betriebe  befindlichen  Strecken. 

**)  New  Zealand  1889.  Annual  Reporton  the  working  of  Railways  by  the  New 
Zealand  Railway  Commissioners.  Vergl.  Archiv  1889.   S.  672.  u.  ff. 

t)  Einschliefslich  der  Bankosten  fttr  die  im  Ban  befindlichen  Strecken  ergiebt 
sich  der  Bauaufwand  fttr  1887/88  zu  14  603  109  S?  und  fttr  1888/89  zu  14  875187  2% 
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Vom  1  April  bis  31.  Marz 


1887/88 

307515 


i 


I 


1888/89 


350  570 


Uebersehufs   % 

g        in  Prozenten  des  verwendeten 

Baukapitals   pCt. 

Beforderte  Personen  Anzahl 

„        Gflter  t 

(ieleistete  Zugmeilen   Mr"ifii. 

Einnahme  aus  dem  Personenverkehr .    .  X 
„        rv     Guterverkehr  .    .    .  „ 

Verhaltnifs  der  Ausgabe  zur  Roheinnahme  pCt. 
Auf  die  englische  Zugmeile  kommen: 

an  Einnahme  d 

„  Ausgabe  , 

Betriebsmittel: 

Lokomotiven   Stuck 

Personenwagen  „ 

Guterwagen  n 

Im  Guterverkehr  wurden  befordert: 

im  Ganzen  t 

darunter:  Mineralien  „ 

Getreide  „ 

Holz  „ 

Wolle  „ 

Vieh    (Rinder,  Schafe, 

Schweine)  ....  Stfick '! 

Das  Beamtenpersonal  bestand: 

in  1887.88  aus  4  389  Bedicnsteten 
„  1888/89   „   4  326 
(im  Jahresdurchschnitt   „    4  200         „  ). 
Zur  Erleichterung  der  Ansiedlung  und  Belebung  der  Industrie,  des 
Ackerbaues  und  Handels  der  Kolonie  sind  umfangreiche  Tarifermassigungen 
in  Kraft  getreten. 

Fur  das  laufende  Betriebsjahr  (bis  Marz  1890)  sind  geschatzt:  - 
die  Roheinnahme  auf  1030  000  # 
„    Ausgabe         M     660000  „ 
der  Reinertrag       „     370000  „ 
Gegenuber  1888  89  ergiebt  sich  ein  Mehruberschufs  von  19430#,  der 
bauptsachlieh  durch  Ermfissigung  der  Betriebskosten  erzielt  ist. 

*)  ,  Aufserdem  sind  noch  ausgegeben  an  Zeitkarten  (Season  tickets)  in  1887/88 
=  11518  und  in  1888  89  =  11817  Stuck. 


2,8 
3451860 

1  735  762 

2  944  786 
387463 
607  390 
69,09 

81.00 
56,02 

271 
511 
8153 

1  736  762 
700140 
368021 
158024 
84147 

940209 


2.6 

3132808*) 
1920431 
2  796  007 
357  548 
640067 
64,86 

85,50 
55,64 

272 
512 
8166 

1920431 
786690 
447027 
160399 
78203 

919392 
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Herstellung  neuer  Eisenbahnen  im  Konigreich  Sachsen. 

Ein  ara  27.  November  1889  der  saehsischen  Srandeversammlung  zuge- 
gangenes  Dekret  betrifft  den  Bau  zwei  neuer  vollspuriger  und  vier  neuer 
sehmalspuriger  Bahnen.  Die  beiden  ersteren  fuhren  vom  Bahnhof  Gera- 
Pforten  nach  Wolfsgefahrt  (5,2  km)  und  von  Falkenstein  nach  Mulden- 
berg  (10,4  km),  die  letzteren  von  Taubenheim  fiber  Beiersdorf  nach  Durr- 
hennersdorf  (12,5  km),  von  Hohenfichte  nach  Eppeudorf  (9,1  km),  von 
Oschatz  nach  Strehla  (11,2  km)  und  von  Wolkenstein  durch  das  Pressuitz- 
thal  nach  Jdhstadt  (22,9  km).  Die  Anlageknsten  der  Bahnen  werden  auf 
insgesammt  8  800000^  veranschlagt. 


Die  Fahrgeschwindigkeit  der  italienischen  Schnellziige. 

Der  auf  der  Strecke  Mailand — Genua — Rom  verkehrende  Schnellzug  — 
einer  der  schnellsten  Zuge  Italiens  —  braucht  zur  Durchfahrung  seines 
646  km  laugcn  Woges,  einschliefslich  der  Aufenthalte  auf  Zwischenstationen. 
14  Stunden,  legt  also  durchschnittlich  etwas  mehr  als  46  km  in  der  Stunde 
zuruck.  Da  diese  Geschwindigkeit  wesentlich  geringer  ist,  als  die  bei  ein- 
zelnen  Zugen  in  andereu  Liindern  in  Anwendung  kommende,  so  wird  in 
ltalien  in  neuerer  Zeit  vielfach  das  Verlangen  nach  Erhdhung  der  Fahr- 
geschwindigkeit  der  Schuellziige  laut.  Dieses  Verlangen  wird  indessen  in 
einem  von  fachkundiger  Seite  herruhrenden  Aufsatze  im  Mon.  d.  Str.  ferr. 
als  nnberechtigt  und  in  den  Verhaltnissen  Italiens  nicht  begrundet  be- 
zeichnet.  Es  wird  daselbst  ausgefuhrt,  dafs  man  nicht  zu  einem  richtigen 
Vergleiche  der  Leistungen  der  Eisenbahnen  in  verschiedenen  Landern  ge- 
lange,  wenn  man  lediglich  die  Fahrgeschwindigkeit  einzelner  Zuge  neben- 
einander  stelle,  man  musse  vielmehr,  urn  einen  zutreffenden  Vergleich  zu 
erhalten,  die  gesammten  Verhaltnisse,  welche  den  Betrieb  der  Eisenbahnen 
beeinflussen,  in  Betracht  ziehen.  Diese  Verhaltnisse  seien  aber  fur  die 
Anwendung  grofser  Fahrgeschwindigkeiten  in  England  und  Frankreieh 
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vielfach  wesentlich  gfinstiger.  a)s  in  Italien.  Die  Eisenbahnen,  auf  wclchcn 
in  jenen  Landern  grofse  Fahrgcschwindigkeiten  in  Anwendang  seien, 
hatten  einen  weit  starkeren  Verkehr  und  daher  aueh  weit  grdfsere  Ein- 
nahmen,  als  die  italienischen  Eisenbahnen.  es  konne  dort  daher  auch  weit 
mehr  auf  die  Ausrfistung  der  Bahnen  mit  starkem  Oberbau,  guteu  Signal- 
einrichtungen,  mit  Personal  u.  s.  w.  verwendet  werden.  Jene  Babnen  seien 
meist  zweigeleisig,  theilweise  drei-  und  viergeleisig,  wahrend  auf  der  oben- 
genannten  italienischen  Strecke  nur  der  Theil  Mailand — Genua  t  ein 
zweites  Geleis  habe,  der  ubrige  Theil  aber  eingeleisig  sei.  Die  Neigungs- 
und  Kruminungsverhaltnisse  der  mit  grofser  Geschwindigkeit  befahrenen 
englischen  und  franzOsischen  Eisenbahnen  seien  viel  gunstiger,  als  bei  den 
meisten  italienischen  Bahnen.  Wahrend  femer  von  englischen  Zfigen 
Strecken  von  einer  Lange  bis  zu  250  km  ohne  Aufenthalt  durchfahren 
wurden.  habe  die  lOngste  ohne  Anhalten  durchfahrene  Strecke  in  Italien 
nur  eine  Ausdehnung  von  59  km.  AYenn  man  bei  den  italienischen  Schnell- 
zugen  die  Zahl  der  Aufenthalte  verringem  und  die  Starke  der  Zfige,  wie 
dies  in  England  und  Frankreich  bei  den  raschfahrenden  Zugen  geschieht, 
beschranken  wollte.  so  wurde  dies  jedenfalls  zu  den  lebhaftesten  Klagen 
*eitens  der  dadureh  benaditheiligten  Orte  fuhren.  Ein  wirkliches  Bedurf- 
nifs.  die  Fahrgeschwindigkeit  der  Schnellzuge  in  Italien  zu  erhohen,  konne 
aach  zar  Zcit  nicht  anerkannt  werden.  Diese  Erhohung  wurde  vielmehr 
als  ein  Luxus  bezeichnet  werden  mussen,  und  die  Geldmittel,  welche  be- 
lmfs  Ennoglichung  des  schnelleren  Fahrens  zur  besseren  Ausstattung  der 
Eisenbahnen  verwendet  werden  mufsten,  wurden  bei  der  jetzigen  wirth- 
schaftlichen  Lage  des  Landes  anderweitig  weit  bessere  Vrerweudung  finden 
konnen.  Viel  wichtiger  sei  es,  wenn  die  Gesellschaften.  denen  der  Betrieb 
der  italienischen  Eisenbahnen  ubertragen  ist.  ihr  Augenmerk  statt  auf  die 
Erhohung  der  Fahrgeschwindigkeit,  auf  die  grOfstmogliehste  Reg  el - 
mafsigkeit  des  Betriebes  richten  mochten.  H.  C. 


Eisenbahnen  in  Paraguay.*)  Die  einzige  in  Paraguay  bestehende, 
72  km  lange  Eisenbahn  verbindet  die  Hauptstadt  des  Landes,  Asuncion, 
mit  Paraguary;  ihre  Fortsetzung  in  sudostlieher  Richtung  bis  Villa  Rica 
befindet  sich  im  Bau  und  ist  bis  Ibitimi  fertiggestellt.  Neuerdings  ist  diese 
Bahn  an  eine  englische  Gesellschaft  fur  den  Preis  von  8 400  000  M  und 
inter  der  Bedingung  verkauft,  dafs  sie  bis  zur  Stadt  Encarnacion  am 
Parana  fortgesetzt  wird.  Die  Regierung  hat  der  Gesellschaft  6°/()  Zinsen 
fur  den  gezahlten  Kaufpreis  gewahrleistet. 


*)  Verpl.  zuletzt  Archiv.  1887.  S.  425 
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Durch  ein  Gesetz  vom  19.  Juni  1889  ist  fenier  au  eine  franzosisch- 
belgisehe  Gesellschaft  die  Konzession  zum  Bau  einer  Bahn  von  Asuncion 
in  nordftstlieher  Richtung  fiber  Emboseada,  San  Estanislao  und  Villa  Igitimi 
bis  zur  brasilianischen  Grenze  nebst  einer  Zweigbahn  fiber  San  Joaquin 
in  das  Thai  des  oberen  Parana  bis  zu  dem  Hafenplatz  Tacurupucu,  dem 
bisherigen  Endpunkte  der  Schiffahrt  auf  dem  Strome,  ertheilt  worden. 
Ks  schweben  Verhandlungen  mit  der  brasilianischen  Regierung  fiber  eine 
Fortsetzung  dieser  Bahn  in  Brasilien,  zunachst  in  nOrdlicher  Richtung.  den 
Parana  entlaug,  sodanu,  nach  Ueberschreitung  des  Flnsses,  in  ostlicher 
Richtung  weiter  zum  Anschlufs  an  eine  der  von  dem  atlantisehen  Hafen- 
platz Santos  ausgehenden  brasilianischen  Eisenbahnen.  Durch  eine  solche 
Bahn  wfirde  Asuncion  einen  zweiten  Ausgangspunkt  nach  dem  atlantisehen 
Ozean  erhalten.  Der  Gesellschaft  sind  sehr  bedeutende  Unterstfitzungen 
durch  Landschenkungen,  Zinsbfirgschaften  u.  dgl.  gewahrt  worden. 

Die  Eisenbahnen  auf  der  Insel  Java,  welche  nach  der  Mit- 
theilung  S.  695  des  Archivs  ffir  1886  aus  den  Linien 

1.  Batavia — Tjiljalcnka; 

2.  Soerakarta — Sidhoardjo  mit  Abzweigungen  Kertesono — Blitar;  Soe- 
rabaja  Sidhoardjo — Bangel — Malang  und  Ban  pel — Probolinggo; 

3.  Semarang— Soerakarta — Djokdjakarta  mit  Abzweigung  TempOran- 
Willem  1. 

mit  einem  Gesammtumfang  von  926  km  bestanden,  sind  inzwischen,  wie  in 
Erg&nzung  der  Mittheilung  auf  S.  742  des  Archivs  fur  1887  bemerkt  wird. 
urn  etwa  280  km  vermehrt  worden.  Die  Linie  von  Batavia  nach  Tjilja- 
lenka  ist  bis  Garoet  verl&ngert  und  durch  Bau  einer  Zweigbahn  von 
Meester  Cornelis  nach  Bekasi  erweitert.  Die  unter  3  genannte  Linie  ist 
von  Djokdjakarta  bis  Tjilatjap  weiter  gebaut  und  wird  in  der  Richtung 
nach  Baloeboer  fortgesetzt,  wo  sie  an  die  zu  1.  bezeichnete  Linie  an- 
schliefsen  soil.  Das  im  Bau  befindliche  Zwischenstfick  Tjilatjap — Baloebore 
hat  eine  Lange  von  etwa  150  km.  In  Aussicht  ist  der  Bau  einer  etwa 230  km 

1  an  Ken  Linie  langs  der  Nordkuste  der  Insel.  welche  an  die  Linie  zu  3,  in 
Scmarang  anschliefsend  fiber  Tegal  westlich  nach  Cheribon  fuhren  soil. 
Eine  neue  kleine  Bahn  ffihrt  von  Tegal  in  sfidlicher  Richtung  bis  Bala- 
poelang  (etwa  30  km)  mit  einer  Zweigbahn  (etwa  10  km  lang)  von  Band- 
jaran    nach    Pangka.     Auf  der    Insel  Java   befinden   sich  ausferdem 

2  Strafsenbahnen  in  Lange  von  zusammen  etwa  120  km,  deren  eine  von 
Semarang  fiber  Koedoes  nach  Joana  ffihrt.  wahrend  die  andere  von  Goen- 
dik  (Station  der  Bahn  zu  3.)  nach  Poerwodadi  geht. 
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Eisenbahnen  in  den  malayischen  Staaten*).  Jm  Jahre  1888 
baben  sich  die  beiden  im  Betriebe  befindlichen  Eisenbahnen  gunstig  weiter 
entwickelt.  Die  13  km  lange  Bahn  von  Thaipeng  nach  Fort  Weld 
hatte  eine  Einnahme  von  77  050  $  gegen  60  799  $  im  Vorjahr,  die  Zahl 
der  bef5rderten  Personen  stieg  von  86  788  auf  116  437,  die  Einnahmen 
aus  dem  Personeuverkehr  von  18728$  auf  24159  $.  Das  Anlagekapital 
verzinste  sich  zu  8l  s  pCt.,  das  Verhaltnifs  der  Ausgabeu  zn  den  Ein- 
nahmen bet  rug  51,4  pCt.  Der  Hafen  Port  Weld  ist  durch  neue  Anlagen 
verbessert,  es  ist  eine  Verl&ngerung  der  Bahn  um  etwa  5  km  nach 
Kamunting  in  Aussicht  genommen.  —  Auch  auf  der  Bahn  von  Kuala- 
Lumpur  nach  Bukit-Kuda  (der  sog.  S^langor-Staatsbahn),  welche 
rund  32  km  lang  ist,  hat  sich  der  Verkehr  gut  entwickelt.  Die  Ein- 
nahmen siud  von  140947$  in  1887  auf  278678$  in  1888  gestiegen,  die 
Zahl  der  beforderten  Reisenden  betrug  in  1888:  138233.  Die  Bahn  ist 
fur  die  Jahre  1888  und  1889  von  der  Regierung  gegen  eine  Surame  ver- 
pachtet,  welche  rund  25  pCt.  des  Anlagekapitals  entspricht.  Die  ganze 
Pachtsumme  hat  allerdings  von  den  P&chtern  nicht  herausgewirthschaftet 
werden  kOnnen,  sodass  diese  in  it  Schaden  abschliessen  und  ihren  Verlust 
im  zweiten  Pachtjahre  wieder  einbringen  mussen.  Die  Zweigbahn  nach 
Klang  war  in  1883  fast  vollendet.  Ein  Weiterbau  der  Bahn  nach  Ulu 
Silangor.  welcher  geplant  ist  (etwa  64  km  lang),  wurde  keine  technischen 
Schwierigkeiten  bieten.  —  Von  den  beiden  weiter  geplanten  Eisenbahnen 
ist  die  von  Seremban  nach  Tanjong  Kemuning  (im  Staate  Sungei 
Ujong)  im  Bau  tuchtig  vorwarts  gesehritten,  und  wird  voraussichtlich  schon 
anfangs  1890  fertig  gestellt  sein,  obgleich  die  den  Unternehracrn  gestellte 
Frist  fur  Ausfuhrung  des  Baus  noch  bis  1891  lauft.  Eine  Fortsetzung  der 
Bahn  mehr  ins  Innere  wurde.  wie  die  angesteliten  vorlaufigen  Unter- 
sachungen  ergeben  haben,  wegen  der  gebirgigen  Beschaffenheit  des  Ge- 
landes  schwierig  und  kostspielig  sein.  Ueber  die  der  Bahn  von  Malacca 
uach  Kuala  Pel  ah  zu  gebende  Richtung  sind  die  Vorermittlungen  noch 
nicht  zum  Abschlufs  gekommen.  Eine  weitere  Eisenbahn  ist  in  Aussicht 
senommen  von  Tel  uk  Anson  nach  Tap  a.  Ihre  Anlagekosten  wurden 
«ch  auf  etwa  3  Millionen  Dollars  belaufen,  deren  Beschaffung  im  Jahre 
1888  noch  nicht  gelungen  war. 

■ 

*)  Vergl.  Further  Correspondence  respecting  the  Protected  Malay  States.  (Blan- 
ch C.  5884)  London  1889.    Archiv  1887  S.  594,  51)5;  1889  S.  445,  44ti. 
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Leber  die  Betriebseinnahmen  der  franzosischen  Hanptbahnen  in 

Republique  francaise  vom  11.  November 


B  e  z  e  i  <•  h  n  u  n  g 
der 

B  a  li  n  e  n. 


Betriebslange 


am  30.  Juni  des 
Jahrea 

1888  1889 

K  i  1  o 


im  Durchschnitt 

wahrend 
des  I.  Halbjahres 

1888  1889 
eter 


Grofse  Gesellschaften. 

Nordbahn  

Ostbahn  

Westbabn  

Paris  nacb  Orleans  

Paris-Lyon-Mittellandisches  Meer . 

Rhfine-Mont-Cenisbahn  

Rh6ne  (La  Croix-Rousse-  Sathonay) 

Sttdbahn   

Pariser  Gttrtelbahn  (rechteB  Ufer) 
„         (linkes  Ufer)  . 
Grofse  Pariser  Giirtelbahn    .    .  . 

.Suiiime 

Staatsbahnen  

Verschiedene  Gesellschaften  .  .  . 
N'icht  konzessionirte  Bahneu .   .  . 

(lesammtsuuimc 


29  093 

2  597 
359 
153 


I 


I 


3  4ii7 

3  587 

3  497 

3  587 

4  296 

4  360 

4  290 

4  346 

4  465 

4  655 

1 

4  465 

4  576 

5  932 

6040 

5  932 

5  099 

7  824 

7  995 

1 

7  824 

7  976 

132 

132 

1 

132 

132 

7 

7 

7     1  7 

2  818 

2  896 

2  755 

2  896 

» 

20 

20 

20 

12 

12 

12 

12 

141 

141 

141 

141 

2.»800 

2628 
426 
255 


32  or.i 


32  958 


29  030 

2  597 
341 
115 


31  932 


29  651 

2  620 
420 
254 


32  794 


Die  der  Provinz  Buenos-Aires  gehorigen  Eisenbahnen  in 

einer  Gesammtliinge  von  rund  950  km  sollen  in  Gemafsheit  eines  naeh 
langen  Verbandlungen  zustandegekommeneu  Gesetzes  vom  24.  September  1889 
dcmnachst  meistbietend  im  VVege  der  Offentlichen  Versteigerung  verkauft 
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<len  I.  Halbjahren  1888  und  1889  eiitnehmen  wir  dem  Journal  officiel  de  la 
1889  die  nachstebende  Uebersicht. 


£  i  n  n  a  h  m  e 
im  I.  Halbjahr 


Untersehied 
von  1889 
gegen 
1888 


Fur  das  Kilometer 


Einnahme 


Untersehied  von  1889 
gegen  1888 


1888 


J 


1889 


F  r  a 


188s  1889  i  im  Ganzen  in  Prozenten 
n  c  s 


78  718  674 
59  541  409 
61  033061  i 
73  085391 
151  036  146 
2  316  747 
134  500 
38  896071 
2  334  809 
567  034 
1  887  983 


81 983  584 
62  190  755 
63600041 
74  609  254 
155  383  953 
2  093  331 
132808 
38  796056 
2365084 
664  542 
1  993  751 


+  3264910 
-f  2649  846 


4-  2  666980 
4-  1623  863 
4-  4347808 


+ 
+ 
+ 


223  416 
1692 
99015 
30  276 
97  508 

106  768 


22  510 
13860 
13  669 

12  321 
19  304 
17  551 
19214  ! 
14118 

116  740 
47  253 

13  390 


22  853 

i 

14  310 
13899  . 
12437 
19842 

15  859 
18973 
18  396 

118254 
56  379 
14  140 


4-  346 

+  450 

4-  230 

+  116 

4-  178 

—  1692 

—  241 

—  722 
4-  1  614 
4-8126 
4-  750 


4-  1,m 

4-  8,» 

4-  l,w 

4-  o,w 

4-  0,9a 

—  9,64 

—  1,14 

—  6,u 

4- 

4-  17,30 

4-  5,60 


WJ  550  824 


483  813159 


4-  14  262  335  '    16176  16317 


15  692  517  15872297 
2  759  589  2926136 


185492 


424  839 


4-  179  780 
4-  166  547 
4-     239  347 


6043 
8  093 
1613 


_ 


6058 
6  967 
1  673 


4-  142 

4-  15 
—  1  126 
4  60 


4-  o,*< 

+  0,35 
—  13,91 
4-  3,72 


I 


488188422  1    503036431    4-  14  848009 


r  16  889     4  51 


4-  0,33 


werdcn.  Der  Erlfls  ist  zur  Tilgung  von  Srhulden  der  Provinz  bestimmr. 
In  dem  Gesetze  wird  der  Regierung  die  Befugnifs  ertheilt,  dem  Kaufer 
alle  diejenigen  Verpflichtungen  aufzuerlegen,  welcbe  einen  ordnungsmafsigeu, 
der  Woblfahrt  des  Landes  entsprechenden  Betrieb  der  Balm  sicher  stelleu. 
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Statistisches  von  den  deutsehen  Eisenbahnen.  Aus  den  amt- 
lichen  VerOffentlichungen  des  Reichs-Eisenbahnamtes  fur  die  Monate  Juli, 
August  und  September  1889  entnehmen  wir  Folgendes  fiber  die  Betriebs- 
ergebnisse,  Zugverspatungen  und  Betriebsunfalle  auf  den  deutsehen  (aus- 
schliefslk-h  der  bayerischen)  Eisenbahnen. 

a)  Betriebsergebnisse. 


L&nge 


km 


Einnahme  im  Monat  j  Einnahmen  vom  Beginn 
;"  des  Etatsjahres 


im  Ganzen 
-  


in  Mark 

far  das 


vom  ] .  April 
1889  ab 


vom  l. 
1889  ab 


I.   Juli  1889. 

A.  Hauptbahnen. 

1.  Staatsbahnen  u.  s.  w  

gegen  1888   

2.  Privatbahnen    in  Staatsver- 

waltung  

gegen  1888   

3.  Privatbahnen  in  eigener  Ver- 

waltung  

gegen  1888   

Summe  A 
gegen  1888 

B.  Bahnen  untergeordneter 
Bedeutung   

gegen  1888   

II.   August  1889. 
A.  Hauptbahnen. 

1.  Staatsbahnen  u.s.w  

gegen  1888   

2.  Privatbahnen    in  Staatsver- 

waltnng  

gegen  1888   

8.  Privatbahnen  in  eigener  Ver- 

waltung  

irt'gen  1888   


30  818,14 
4  705,44 


95  366  275 
-I-  8  880721 


3096 
4-  221 


300817  358 
-h  19  784153 


77  407150 
-f    5  409  466 


iumine  A 


I 


26,6i 
4  - 


2  576,3a , 


63  656     2  392 
2619  -  99 

4  388  002     1  703 


4 


432283 
11  m 


4-    46,90  j  +    388  160  4-  122  -f 

33416,o;|  99816933  2  988 
4-  752,54  i  +  9216262  +  214 


385919 
59161 


26  38484* 
4  138184ft 


1568,41 


949  777 


-f    51,46  +      75662  j  4  30 


801208277 
4-  19843  314 

1879673 
+  168615 


103  224  281 
4  6812485 

2441633 
4  170766 


30897,08 
4-  740,41 


98  313  425  3  185 
4-  9  584422  4*  241 


26,6i ' 
4-4 


67  414  2  583 
51114  192 


* 

2  582,73  4  585  879  1  776 
4-    50,93 1!  4    417  325  4-  129 


886  763  542 
4-  28  018  390 


33  506,12     102  906  71 H     3  076 


90675 


90716601 
4  6647093 

506135 
20  680 

29863809 
-f  1717335 


3S7  285  868 


gegen  1888  ||  4-  791,34  j  410  006  858  •  4  233  |l  4  28 108  966 


121085245 
4  8286 
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L  Stage 


!  Einnahme  im  Honat 
in  Mark 


Einnahmen  vom  Beginn 


im 


f,         1  fflr  das  vom  1.  April 
Ganzen     ,       ,  f 
km        1889  ab 


des  Etatsjahres 

vom  l.Januar 
1889  ab 


B.  Babnen  untergeordneter 

Bedeutung   

gegen  1888   

III.  September  1889. 

A.  Hauptbahnen. 

1.  Staatsbahnen  U.  s.  w  

gegen  1888   

2.  Privatbahnen    in  Staatsver- 

waltnng  

gegen  1888   

3.  Privatbahnen  in  eigener  Ver- 

waltung  

gegen  1888   

Sumnie  A 
gegen  1888 

B.  Bahnen  nntergeordneter 
Bedentnng   

gegen  1888   


1668,41 
4-  37^3 


966040,  616|  2406  335 
t       86706  +   40  4  217146 


2891215 
+  214938 


:j  80  958,911     95  603  126     3  088 1    471  550  895 


-f  736,44 1  +  7  046  562 


4-  - 


62621 
—       1 167 


2582,73 
4-    26,60  I  +     60  9*1 


+  168  H-  36  285  912 

2  863 
-  44 

I 


-  I 


4  387  988     1  680  637  383 


6;  +  106719 


103  483  488 
-f   7163  015 

566668 
+  16221 

34 162  aw 
4-    1  790  128 


33  668,w 
+  762,04 

1568,41 
+  19,71 


100003735 
+  7106373 

893048 
+  75907 


2  979 
+  147 


472 194278 
+  86  891  661 


2902426 
4-   42  +  270675 


138202066 
+  8959664 


3  290 140 


+ 


b)  Zugverspatungen. 

BefOrderte  Zuge 
fahrplanraafsige  aufserfahrplanmafsige 
Betriebslange    Personen-       Gttter-      Personen-  Giiter- 
km        n.  gemischte       ztige     u.gemischte  zUge 

Juli  1889   .      34  637,8s      261236      141134      6  477      38  010 

August  1889  .  34761,33  262  401  143  181  7  252  39  648 
September  1889   .      34  761,26      254  243      137  677      7 148      38  646 

Verspatungen  der  fahrplanmafsigen 

Personenzttge  im 
Juli  1889  August  1889  Septbr.  1889 

Im  Ganzen   3134       4  218       4  265  Zuge 

Davon  durchAb  warten  verapateterAiigchlusse  1 224    .1720       1  730  „ 

Also  durch  eigenes  Verschulden     ...    1 910       2  498      2  636  Zuge 

oder  0,73  pCt.  0,95  pCt.  1,00  pCt. 

Arohiv  fUr  ElMnbahnw^een.  180O. 
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Notizen. 
c)  Betriebsunf&lle. 


Zahl  der  Unfalle 


Zahl  der  getOdteten  und  verletzten  Peraonen 


Fahrende  Ztige         Beim  Rangiren 

a)  Julil889. 

Entgleisungeu  4 

Zusammen- 
stOfse  ....  4 

  15 

i 

getedtet  verletet 

  9 

Bahnbeanite  u.  Arbeiter  .   18  136 
Po8t-,Steuer-u.s.w.Beamte   —  — 

Fremde                           12  8 

Sa.   31  146 
177 

Sa.  8 
Sonstige  .  .  .  136 

b)  August  1889. 
Entgleisungeu  7 

Zusammen- 
st5fse  ....  1 

Sa.  24 
  16 

  14 

Bahnbeamte  u.  Arbeiter  .   22  178 

r                                       4             •             *      •  • 

Post-,Steuer-u.s.w.Beamte     1  1 

Sa.  8 
Sonstige  .  .  .  186 

c)  September  1889. 
Entgleisungen  8 

Zusammen- 
st5fse  ....  — 


Sa.  8 
Sonstige  .  .  .  200 


Sa.  30 


Fremde   9 


10 


Sa.  36 


197 


15 


233 


Reisende   1  7 

,  Bahnbeamte  u.  Arbeiter  .  19  161 

.  .   22    Post-,Steuer-u.s.w.Beanite  —  3 

Sa.   37  '  Fremde   24  22 


I 


Sa.   44  193 


237 
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Recht8prechung. 
Haftpflichtrecht. 

Urtheil  des  Reichsgerichts  (VI.  Zivilsenat)  vom  14.  Februar  1889  in  Sachen  der  kaiserl. 
Generaldirektion  der  Eisenbahnen  in  E.-L.,  Klagerin  and  Reviaionakl&gerin  gegen  den 
pensionirten  Bremser  M.  M.  zu  F.,  Beklagten  und  Revisioiisbeklagten. 

MachtraQliche  Minderung  der  in  elnem  Haftpfllchtsfalle  featgesetzten  Rente  wegen  ver- 
iiderter  Umstande;  Unanwendbarkeit  im  Falle  einer  duroh  Verglelch  featgestellten  Rente. 
Haftpfliohtgeeet/  vom  7.  Jual  1871,  §  7  Abeatz  2. 

Thatbestand. 

Der  Beklagte  ist  am  4.  Oktober  1879,  zu  welcher  Zeit  derselbe  bei 
der  Eisenbahn  in  E.-L.  als  Bremser  bedienstet  war,  wahrcnd  einer  Fahrt 
ohne  eigenes  Verschulden  verungluckt  und  in  Folge  der  bierbei  erlittenen 
Verletzungen  dienst-  und  erwerbsunfahig  geworden.  In  Folge  dessen  hat 
die  kaiserl.  Generaldirektion  jener  Eisenbahn  unter  Anerkennung  ihrer 
Haftpflicht  aus  dem  Gesetze  vom  7.  Juni  1871  mit  dem  Beklagten  zu 
S.  am  21.  August  1882  einen  sehriftiichen  „Vergleichu  abgeschlossen, 
*orin  sie  sich  verpfliehtete,  dem  M.  aufser  der  ihm  zukommenden 
Pension  von  222  M  als  Schadensersatz  vom  1.  September  1882  an  noeh 
eine  lebenslangliche  Jahresrente  von  736  M  zu  bezahlen,  wogegen  sich  M. 
mit  der  hiemach  festgesetzten  Entschadigung  als  fur  alle  seine  ihm  gegen 
die  kaiserl.  Generaldirektion  aus  den  ihm  am  4.  Oktober  1879  zuge- 
stofeenen  Verletzungen  erwachsenen  Ansprfiche  befriedigt  erklarte. 

Im  Jahre  1887  nun  ist  M.  vom  Sehwurgerieht  von  Oberbayera  wegen 
Mordes  zum  Tode  verurtheilt  und  zu  lebensl&nglicher  Zuchthausstrafe  be- 
gnadigt,  welehe  Strafe  er  zur  Zeit  verbufst. 

Klagerin  erachtet  nun  in  Folge  der  letzterw&hnten  Thatsachen  eine 
Veranderung  der  Verhaltnisse  des  Beklagten  im  Sinne  des  §  7  Abs.  2  des 
Reichs-Haftpflichtgesetzes  fur  eingetreten  und  hat  daher  zum  kiinigl.  b. 
Landgericht  M.  II.  Klage  erhoben  mit  dem  Antrage,  zu  erkennen: 

9" 
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die  dem  Beklagten  zagebilligte  Rente  von  736  m  werde  vom 
Tage  der  Klagezustellung  an  fur  die  Dauer  der  Inhaftirung; 
aufgehoben. 

Beklagter  wendete  ein,  dafs  §  7  Abs.  2  cit.  sich  auf  durch  Vert  rag 
oder  Vergleich  festgesetzte  Renten  nicbt  beziehe  nnd  dafs  nach  dem  hier- 
nach  anzuwendenden  Code  civil  der  Klageanspruch  gleiehfalls  nicht  be- 
grundet  sei. 

Der  erste  Richter  schlofs  sich  dieser  Ansicht  an  und  wies  mit  Urtheil 
vom  18.  Januar  1888  die  Klage  ab.  Die  von  der  Klagpartei  hiergegen 
eingewendete,  den  Klageantrag  wiederholende  Berufung  wurde  vom  kOnigl. 
b.  Oberlandesgericht  M.  mit  Urtheil  vom  22.  Mai  1888  zuruckgewiesen. 

Klagerin  hat  noch  Revision  eingelegt,  welche  vom  kOnigl.  b.  Obersten 
Landesgericht  unter  Unzustandigkeitserklarung  an  das  Reichsgericht  ab- 
gegeben  ist.  Revision sklagerin  beantragt.  nach  der  Rlagbitte  za  erkennen 
eventuell,  unter  Anfhebung  des  angefochtenen  Urtheils.  die  Sache  zur 
nochmaligen  Verhandlung  und  Entscheidung  an  das  Berufungsgericht  zu- 
rfickzuverweisen . 

Revisionsbeklagter  beantragte  Zuriickweisung  der  Revision. 

Entscheidun  gsgrunde. 
Der  Revision  war  Erfolg  zu  versagen. 

Das  vom  Berufungsrichter  zunachst  in  Bezug  genommene  und  ge- 
billigte  Erstinstanzurtheil  fflhrt  aus,  §  7  Abs.  2  des  Reichshaftpflicht- 
gesetzes  vom  7.  Juni  1871  finde  nur  Anwendung,  wenn  dem  Beschadigten 
als  Schadensersatz  eine  Rente  durch  richterliches  Urtheil  zuerkannt  worden 
sei.   Es  ergebe  sich  dies  aus  dem  Gesetz  selbst  und  insbesondere  auch 
aus  der  Entstehungsgeschichte  der  bezuglichen  Vorschrift.   Diese,  im  Ent- 
wurf  nicht  enthalten,  habe  erst  in  Folge  eines  Abanderungsantrages  von 
Lasker  und  Genossen  Aufnahme  im  Gesetz  gefunden.    Bei  der  Berathung 
uber  diesen  Antrag  sei  mehrfach  darauf  hingewiesen,  dafs  derselbe  der 
Lehre  von  der  res  judicata  widerspreche,  worauf  der  Antragsteller  Lasker 
entgegnet  habe,  nach  seinem  Antrage  solle  das  Erkenntnifs  des  Richters 
nur  ein  Interimistikum  sein,  welches  fur  die  Hdhe  der  Entschadigung  nur 
so  lauge  mafsgebend  sei,  bis  der  Richter  wieder  angegangen  und  demselben 
Thatsachen  nachgewiesen  wurden,  auf  Grund  deren  die  erkannte  Ent- 
schadigung  nicht  mehr  geleistet  zu  werden  brauche.    Bei  der  dritten 
Lesung  habe  Windthorst  —  Berlin  —  das  Bedenken  geaufsert,  dafs,  da 
fragliche  Vorschriften  sich  nur  auf  den  Prozefs,  nicht  auf  den  Vertrag  be- 
ziehe, die  Interessenten  gewissermafsen  gezwungen  seien,  sich  zu  vergleichen 
und  zu  vertragen,  um  einer  Anfechtung  der  richterlichen  Entscheidung  vor- 
zubeugen.   Die  Deduktion  dieses  Abgeordneten  habe  nirgends  eine  Wider- 
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legung  gefiinden,  und  Abgeordneter  von  Kleist*  habe  bemerkt,  er  konne 
hierin  nichts,  als  eine  Singularit&t  erkennen,  die  man  mit  in  den  Kauf 
nehmen  musse:  er  vermSge  darin  kein  Ungluck  zu  finden,  wenn  beim 
Wegfall  des  Grnndes  far  fernere  Gewahrung  der  Rente  der  betreffende 
Interessent  verhindert  sein  sollte,  seine  Rechte  geltend  zu  raachen.  weil 
bei  Feststellung  der  Rente  nicht  ein  richterliches  Erkenntnifs,  sondern  ein 
Vergleich  zu  Grunde  gelegen  hatte. 

Uebrigens  ergebe  sich  aus  dem  Gesetz  selbst,  dafs  jene  Vorscbrift 
nur  auf  richterliche  Urtheile  zu  beziehen  sei.  Es  schliefse  sich  diese  Vor- 
schrift  nicht  nur  an  die  im  Abs.  1  gegebenen  Direktiven  an,  welche  das 
Gericht  bei  Feststellung  des  Schadensersatzes  zu  beachten  habe.  sondern 
es  sage  der  Abs.  2  selbst,  dafs  die  Aufhebung  oder  Minderung  der  Rente 
gefordert  werden  konne,  wenn  diejenigen  Verhaltnisse,  welche  die  ,,Zu- 
erkennung"  oder  Hohe  der  Rente  bedingt  hatten,  inzwischen  wesentlich 
verandert  seien.  Da  nun  hier  ein  Spezialgesetz  in  Frage  stehe  und  jene 
Vorschrift  sich  zudem  als  eine  Ausnahmebestimmung  darstelle,  so  durfe 
dieselbe  nur  auf  die  Zuerkennung  der  Rente  beschrankt  und  nicht  auf  den 
Fall  der  Feststellung  der  Rente  durch  Vergleich  ausgedehnt  werden. 

Der  Berufungsrichter  fugt  dem  bei,  die  Rechtsanschauung  der  Vor- 
instanz  fufse  vor  allem  im  Text  des  Reichsgesetzes  selbst.  Dieses  Gesetz 
bezeichne  sich  selbst  als  ein  Spezialgesetz,  unterliege  daher  in  seiner  An- 
wendung den  jedem  Spezialgesetz  zukommenden  Beschrankungen.  Abs.  2 
und  3  des  §  7  stellten  sich  nur  als  eine  Erganzung  des  in  Abs.  1  vorge- 
zeichneten  gerichtlichen  Verfahrens,  in  Anschlufs  an  den  —  nun  aufge- 
hobenen  —  §  6  daselbst  dar.  Beide  Paragraphen  enthielten  die  Normeu. 
nach  denen  sich  das  Gericht  bei  Anwendung  des  Gesetzes  in  denjenigen 
Fallen,  in  welchen  die  Ersatzpfiicht  selbst.  sowie  die  Bestimmung  der  Hohe 
des  Schadens  auf  Andringen  einer  Partei  zu  seiner  Entscheidung  gebraeht 
werde,  zu  richten  habe  beziehungsweise  hatte,  ohne  materielle  Bestimmun- 
gen  treffen  zu  wollen,  welche  geeignet  waren,  aufsergerichtliche  Ab- 
machungen  zu  regeln.  wie  solches  beispielsweise  bei  §  5  Abs.  2  der  Fall. 
—  Abgesehen  aber  auch  von  dem  Wortlaut  des  Abs.  2  des  §  7,  welche r 
20  dem  obigen  Resultat  fuhre,  wurde  eine  ausdehnende  Anwendung  des- 
selben  auf  Vergleiche  auch  deshalb  undurchfuhrbar  erscheinen,  weil  die 
Umstande.  welche  zum  Abschlufs  des  Vergleichs  fuhrteu.  entweder  gar 
uicht  oder  doch  nur  in  unzuverlassiger  Weise  nach  Aufsen  erkennbar 
burden,  ja  vielleicht  zumeist  den  Vergleichskontrahenten  selbst  gegen- 
^itig  unbekannt  blieben.  Eine  Aenderung  hinsichtlich  der  zugebilligten 
Rente  konne  aber  nach  §  7  Abs.  2  nicht  ohne  Beurtheilung  der  fruher 
flafegebend  gewesenen  Verhaltnisse  durch  den  Richter  ausgesprochen  wer- 
den; solche  Aenderung  sei  vielmehr  durch  die  KenntDifs  dieser  friihereii 


Digitized  by  Google 


181 


Rechtsprechung  und  Uesetegebnng. 


Verhaltnisse  bedingt  und  es  habe  —  vergleiche  Dr.  Endemann,  Ko  mm  en  tar 
S.  67  fF.  —  fiir  die  Frage,  ob  die  Verhaltnisse  sich  geandert  haben  und 
ob  diese  Aenderung  eine  wesentliche  sei,  eine  Gegenuberstellung  der 
friiheren  fur  die  Rente  und  deren  H&he  ausschlaggebenden  Umstande  und 
der  spater  zu  Tage  getretenen  stattzufinden.  —  Dafs  Vergleiche  kein  ge- 
nugendes  Substrat  fur  eine  solche  Gegenuberstellung  b6ten,  bedurfe  keiner 
Ausfflhrung. 

Dafs  fibrigens  der  Gesetzgeber  sich  der  Unanwendbarkeit  des  Abs.  2 
auf  aufsergerichtliche  Abmachungen  wohl  bewufst  gewesen  und  solche  ge- 
wollt  habe,  wie  Dr.  Endemann  ausfuhre,  gehe  aus  den  stenographischen 
Berichten  fiber  den  von  Lasker  und  Genossen  gestellten,  von  Eysoldt 
modifizirten  Antrag  hervor.  Es  handle  sich  bei  den  einschlagigen  Reichs- 
tagsdebatten  nicht  urn  blofse  Meinungsaufserungen  einzelner  Abgeordneten, 
sondern  um  die  Bedeutung  und  Tragweite  jener  Antrage  selbst.  Diese 
Verhandlungen  liefsen  keinen  Zweifel  fibrig,  dafs  die  Antragsteller  sowie 
die  Gegner  des  Antrags  und  die  anwesenden  Vertreter  der  Regierungen 
einig  waren,  dafs  der  Vertrag,  das  aufsergerichtliche  Abkommen,  durch 
den  Zusatz  Abs.  2  nicht  getroffen  wurden. 

Diesen  Ausfuhrungen  mufs  hierorts  lediglich  beigepflichtet  werden. 
Nach  Wortlaut  und  Sinn  des  §  7  Abs.  2  kann  dereelbe  nur  auf  den  Fall 
einer  vom  Richter  zuerkannten  Rente  bezogen  werden,  und  die  Reichstags- 
verhandlungen  durfen  zur  Unterstutzung  dieses  Resultats  insofern  wohl 
herangezogen  werden,  als  jene  Tendenz  des  Zusatzes  besonders  betont  und 
von  keiner  Seite  widersprochen  wurde.  Es  lag  dem  Gesetzgeber  fern, 
eine  Aenderung  der  das  Vertragsrecht  regelnden  Normen  der  verschiedenen 
Landesgesetzgebungen  eintreten  zu  lassen.  Eine  solche  Aenderung  ist 
allerdings,  soweit  es  sich  um  Ausschliefsung  oder  Beschrankung  der  An- 
wendung  der  §§  1—3  des  Gesetzes  durch  Vertrag  handelt,  durch  §  6  des 
Gesetzes  ausgesprochen,  eine  Vorschrift,  welche  sich  auf  die  Vertrage  der 
Unternehmer  rait  dem  Publikum  oder  den  Bediensteten  vor  Eintritt  eines 
Unfalls  bezieht, 

Ffir  die  Vertrage  zwischen  Unternehmern  und  Verungluckten  bezfig- 
lich  der  Regelung  der  Entsehadigung  im  einzelnen  Falle  hat.  das  Gesetz 
sich  jedes  Eingriffs  enthalten.  Hat  eine  solche  Regelung  durch  Ueberein- 
kommen  der  Parteien  stattgefunden ,  so  steht  dieselbe  bezuglich  ihrer 
Wirksamkeit,  Dauer,  Abanderung  oder  Anfechtung  unter  den  Normen  des 
bezuglichen  Landesrechts. 

Nun  hat  aber  Klagerin  geltend  gemacht^  nach  dem  Code  civil  — 
art.  2052  —  stunden  Vergleiche  den  richterlichen  Urtheilen  gleich:  und  des- 
wegen  habe  der  angefuhrte  §  7  Abs.  2  wenigstens  auf  solche  Vergleiche,  welche 
unter  der  Herrschaft  des  Code  civil  abgeschlossen  seien,  Anwendung  zu 
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linden.  Diese  Anschauung  widerlegt  der  zweite  Richter  mil  der  Erwagung, 
jene  Bestimraung  des  Artikels  2062: 

les  transactions  ont,  entre  les  parties,  l'autorite  de  la  chose 
jugee  en  dernier  ressort, 

habe  wohl  ihre  Berechtigung  hinsichtlich  der  Rechtswirksamkeit  der  Ver- 
gleiche, nicht  aber  hinsichtlich  der  unter  gewissen  Voraussetzungen  ein- 
tretenden  Zulassigkeit  der  Wiederaufhahme  des  durch  rechtskraftiges 
Endurtheil  abgeschlossenen  Verfahrens.  Inwiefern  der  Vergleich  vom 
21.  August  1882  einer  Aufhebung  oder  Abanderung  zuganglich,  konne 
nicht  in  analoger  Anwendung  des  Reichsgesetzes,  sondern  nur  nach  dem 
einsehlagigen  Zivilrechte  beurtheilt  werden. 

Dieser  Ausfuhrung  kann,  was  die  Anwendung  des  Haftpflichtgesetzes 
§  7  Abs.  2  anlangt,  aus  den  in  den  obigen  Er5rterungen  enthaltenen 
GrGnden  lediglich  beigepflichtet  werden.  Wenn  auch  nach  einer  Reihe  von 
in  Deutschland  geltenden  Zivilgesetzen  die  Vergleiche  in  ihrer  Wirkung, 
ja  theilweise  bezuglich  ihrer  Vollstreckbarkeit,  den  rechtskraftigen  Urtheilen 
gleichstehen  (bezuglich  der  gerichtlichen  Vergleiche,  siehe  §  702  der  Zivil- 
prozefsordnung),  so  haben  sie  doch  ihrem  Wesen  nach  uberall  nur  die  Natur 
eines  Parteiubereinkommens,  eines  Vertrages,  an  sich,  und  man  kann  nicht 
sagen,  dafs  durch  den  Vergleich  der  einen  Partei  etwas  zuerkannt,  der 
anderen  etwas  aberkannt  sei.  Die  Vergleiche  sind  in  ihrem  Wesen  etwas 
von  den  richterlichen  Urtheilen  durchaus  Verschiedenes ;  uud  deswegen 
leidet  §  7  Abs.  2  auf  Vergleiche,  sollten  solche  selbst  vor  dem  Richter 
abgeschlossen  sein,  ebon  keine  Anwendung.  Von  einer  analogen  An- 
wendung jener  in  einem  Spezialgesetze  enthaltenen  Ausnahmebestimmung 
kann  selbstverstandlich  keine  Rede  sein,  abgesehen  davon,  dafs  es  auch 
an  den  Voraussetzungen  fur  die  Annahme  einer  Analogic  uberall 
fehlen  wurde. 

Hierdurch  ist  naturlich  nicht  ausgeschlossen,  dafs  nach  der  Landes- 
gesetzgebung  auf  dem  Gebiete  des  Vertragsrechts  Bestimmungen  gelten, 
welche  fur  den  Fall  des  Eintritts  veranderter  Umstande  dem  einen 
Kontrahenten  das  Recht  geben,  vom  Vertrage  zurflckzutreten  oder  eine 
Aenderung  herbeizufflhren :  vergl.  Ailgemeines  preufsisches  Landrecht 
Theil  I  Titel  5  §  377  ff. 

Nun  hat  aber  der  zweite  Richter  in  Uebereinstimmung  mit  dem 
Landgerichte  ausgefQhrt,  dafs  nach  dem  Code  civil  eine  Aufhebung  des 
Vergleiches  auf  Grund  des  Klagevorbringens  nicht  erreicht  werden  kOnne. 
l>ie  clausula  rebus  sic  stantibus  sei  nach  jenem  Zivilrechte  bei  Vertriigen 
Qicht  selbstverstandlich;  die  Bestimmung  des  Artikels  1160  sei  ohne  die 
fehlende  Konstatirung,  dafs  die  erwahnte  clausula  unter  die  im  Lande 
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ublichen  gehdre,  der  Berufungsklagerin  unbehelflich.  Allerdings  unterlagen 
nach  franzosischem  Rechte  auch  Vergleiehe  der  Anfechtung  und  Auf- 
hebung;  dafs  aber  einer  der  nach  Artikel  1109  bis  1117  beziehungsweise 
Artikel  2063 — 2065  Code  civil  erwfihnten  Anfechtungsgrunde  vorliege,  werde 
von  der  Klagepartei  selbst  nicht  behauptet. 

Die  Richtigkeit  dieser  Erwagungen,  welche  auf  der  Anwendung 
franzosischen  Rechts  beruhen,  entzieht  sich  der  Nachprfifuug  durch  das 
Revisionsgericht,  da  genanntes  Recht  im  Bezirke  des  Berufungsgerichte 
nicht  gilt,  daher  auf  eine  Verletzung  solchen  Rechts  nach  §  511  der  Zivil- 
prozefsordnung  und  §§  1  und  2  der  kaiserl.  Verordnuug  vom  29.  Sep- 
tember 1879  die  Revision  nicht  gestiitzt  werden  kann. 

Vergl.  Entsch.  des  Reichsgerichts  Bd.  VI  S.  413  und  Bd.  VIII  S.  88. 

Klagerin  hatte  noch  Gewicht  darauf  gelegt,  dafs  in  dem  Vergleiehe 
ausdrucklich  die  Generaldirektion  auf  Grund  des  Haftpflichtgesetzes  vom 
7.  Juni  1871  sich  verbuuden  erklart  habe,  den  M.  zu  entschadigen, 
dafs  hiernach  die  Entschadigungspflicht  nur  nach  Mafsgabe  dieses  Gesetzes 
anerkannt  und  damit  auch  die  Anwendbarkeit  des  §  7  vorbehalten  worden 
sei.  Nun  hat  allerdings  der  Berufungsrichter  diesen  Gesichtspunkt  nicht 
mit  besonderen  Ausfuhrungeu  widcrlegt  gleichwohl  kann  dem  angefochtenen 
Urtheile  der  (auch  nicht  erhobene)  Vorwurf  raangelhafter  Begrundung  nicht 
gemacht  werden;  denn  der  Berufungsrichter  bezieht  sich  dafiir,  dafs  nach 
dem  einschlagigen  Zivilrechte  eine  Aufhebung  des  mehrgenannten  Ver- 
gleichs  auf  Grund  des  Klagevorbringens  nicht  erreicht  werden  kOnne, 
zunfichst  auf  die  Darlegungen  des  Erstrichters,  welche  er  sich  hiernach 
aneignet. 

Der  erste  Richter  hat  in  dieser  Beziehung  ausgefuhrt,  es  lasse  sich 
aus  dem  Vergleiehe  nicht  entnehmen,  dafs  die  Parteien  bei  Abschlufs  des- 
selben  gewollt  hatten,  derselbe  solle  bei  vorkommenden  Aeoderungen  zu 
Gunsten  des  einen  oder  des  anderen  Theils  in  analoger  Anwendung  des 
§  7  Abs.  2  entsprechend  modifizirt  oder  aufser  Wirksamkeit  gesetzt 
werden.  Wenn  dortselbst  des  Haftpflichtgesetzes  Erwahnung  geschehe,  so 
habe  dies  offenbar  nur  die  Konstatirung  des  gesetzlichen  Grundes  der 
ubernommenen  Haftverbindlichkeit  bezweckt,  Es  lasse  sich  vielmebr 
gerade  im  Gegentheil  entnehmen,  dafs  die  Parteien  zur  Vermeidung  eines 
Nachprozesses  ihrc  Rechtsverhaltnisse  ein  fur  allemal  in  unabanderlicher 
Weise  regeln  und  dadurch  alien  Eventualit£ten,  welche  im  Falle  richter- 
licher  Entscheidung  aus  §  7  Abs.  2  sich  ergeben  konnten,  ausweichen 
wollten. 

Aber  auch  nach  den  allgemeinen  Regeln  fiber  Vertrage  konne  der 
eingetretenen  Veranderung  in  den  Erwerbsverhaltnissen  des  Beklagten  eine 
rechts wirksame  Bedeutung  nicht  beigemessen  werden.   Die  Voraussetzung 
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jenes  Vergleicha  habe  die  Beschadigung  und  die  dadurch  verursachte  Er- 
werbsunfahigkeit  des  Beklagten  gebildet.  Dais  bezuglich  dieser  Voraus- 
setzung  auf  Seite  der  Klagpartei  ein  Irrthuin  obgewaltet,  oder  ein  anderer, 
die  Gultigkeit  eines  Vertrages  hindernder  Umstand  vorgelegen,  sei  nicht 
behauptet.  Hatten  die  Parteieii  gewollt,  dafs  der  Vergleich  nur  rebus  sic 
stantibus  zum  Vollzuge  kommeu  respektive  fortdauern  solle,  so  hatte 
dieses  ausdrficklich  verabredet  werden  miissen.  Denn  die  clausula  rebus 
sic  stantibus  verstehe  sich  weder  fur  das  gemeine  nocb  fur  das  frauzOsische 
Recht  von  selbst. 

Hiernach  enthalt  das  Berufungsurtheil  audi  in  diesem  Punkte  eine 
hinreichende  Begrundung.  Es  ist  ohne  Verletzung  revisibler  Rechtsnormen 
zunachst  dargelegt,  dafs  in  der  Bezugnabme  auf  das  Reichshaftpflichtgesetz 
die  Vergleichschliefsenden  einen  Vorbehalt  im  Sinne  des  §  7  Abs.  2  jenes 
Gesetzes  nicht  zum  Ausdruck  bringen,  vielmehr  ihre  Rechtsbeziehungen 
definitiv  regeln  wollten:  eine  Feststellung,  welche  sich  als  eine  thatsach- 
liche  Auslegung  des  Vergleichswillens  der  Parteien  der  Xachprufung  dureh 
den  Revisionsrichter  entzieht.  Dafs  aber  ein  solcher  Vorbehalt  jenem  Ver- 
gleiche  nicht  stillschweigend  oder  gesetztich  innewohne,  hat  das  Gericht 
aus  den  Bestimmungen  des  hier  irrevisiblen  franzr>sischeu  Rechts  dargelegt. 


Urtheil  des  Reichsgerichts  (III.  Zivilsenat)  worn  D.  Juli  1889  in  Sacben  der  U.'schen 
Eisenbabngesellachaft,  Beklagten  und  Revisionsklagerin,  gegen  den  Postacbaffner  B. 

zu  C,  Klfiger  und  Kevisionsbeklagten. 

Eigenes  Versohulden  des  Verletzten;  Verpfllchtung  der  Elsenbahnverwaltung,  die  zur  Ver- 
meidung  von  UngluoksTallen  erforderlicben  Vorkehruogen  zu  treffen. 

Der  Klager  fuhr  am  Abende  des  11.  November  1886  auf  dem  Bahn- 
hofe  zu  St.  mit  dem  Postperronwagen,  dessen  Inhalt  er  nach  dem  Eiseit- 
bahnpostwagen  des  Zuges  9  (von  C.  nach  H.)  zu  befordern  hatte,  unmittel- 
bar  vor  der  Ankunft  des  Zuges  iiber  das  dem  Stationsgebaude  zunachst 
gelegene  Geleis  in  der  Annahme,  der  Zug  werde,  wie  gew5hnlich,  auf  dem 
zweiten  Geleise  einfahren.  Da  das  zweite  Geleis  jedoch  mit  Wagen  besetzt 
war,  hatte  der  Stat ions vorstand  angeordnet.  dafs  der  Zug  —  ebeuso.  w  ie 
bereits  mit  mehrereu  anderen  Zugen  derselben  Richtung  am  9.,  10.  und 
11.  November  1886  verfahren  war  —  auf  dem  ersten  Geleise  einlaufen  solle. 
Ehe  Klager  letzteres  vollstandig  uberschritten  hatte,  erreichte  ihn  der  Zug. 
llierbei  wurde  Klager  verletzt  und  dadurch  erwerbsunf&hig.  Auf  seine 
Klage  sprach  ihm  das  Gericht  erster  Instanz  Schadenersatz  fur  den  Fall 
der  Ableistung  nachstehenden  Eides  zu: 
Ich  schwore  u.  s.  w. 
dafs  bis  zu  dem  von  mir  am  11.  November  1885  erlittenen  Unfalle 
mir  von  keine»  Seite  eine  Mittheilung  dariiber  gemacht  worden 
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ist,  dafs  am  11.  November  188B  der  von  C.  kommende  Abendzug: 
auf  dem  ersten  Geleise  des  hiesigen  Bahnhofes  einlaufen  werde, 
so  wahr  u.  s.  w. 

Auf  die  von  beiden  Parteien  eingelegte  Berufung  anderte  das  Oberlandes- 
gericht  die  Eidesformel  folgendermafsen  ab: 

Ich  schwore  u.  s.  w. 
dafs  mir  weder  am  9.  noch  am  10.  November  1886  vom  Stations- 
vorsteher  K.  die  Mittheilung  gemacht  worden  ist,  der  von  C. 
kommende  Abendzug  werde  auf  dem  ersten  Geleise  des  hiesigen 
Bahnhofs  einlaufen. 

Das  Reichsgericht  verwarf  die  Revision  der  Beklagten. 

Aus  den  Griinden: 

Die  Revision  sucht  auszufQhren,  dafs  bei  Entscheidung  der  Frage. 
ob  der  Unfall  des  Klagers  durch  eigene  Schuld  herbeigeftthrt  sei,  die  von 
der  Beklagten  aufgestellte,  in  No.  1  des  Beweisbeschlusses  vom  9.  Dezember 
1887  bervorgehobene  Behauptung*)  ausser  Acht  gelassen  worden  sei  oder 
eine  rechtsirrthumliche  Wurdigung  erfahren  habe. 

Diese  Ausffihrung  ist  nicht  begrfindet.  Der  Berufungsrichter  spricht 
aus,  dafs  nacb  dem  Resultat  der  eingezogenen  Beweise  und  von  dem  auf- 
erlegten  Eide  abgesehcn,  jeder  geniigende  Anhalt  fur  die  Annahme  fekle, 
dafs  Klager  darum  gewufst  habe,  dafs  ausnahmsweise  auch  an  dem  Abende, 
da  der  Unfall  sich  ereignete,  das  erste  Geleise  werde  benutzt  werden.  Mit 
dieser  thatsfichlirhen  Feststellung  ist  jener  Behauptung  der  Beklagten  die 
wesentliche  Grundlage  entzogen.  Wenn  aber  die  Beklagte  weiterhin  geltend 
tnacht,  es  babe  der  Klager  nach  Lage  der  Sache  jedenfalls  die  MOglichkeit, 
dafs  das  erste  Geleise  an  dem  gedachten  Abend  kGnnte  befahren  werden, 
sirh  denken  und  danach  sich  einrichten  miissen,  so  kommt  die  weitere 
Feststellung  des  vorigen  Richters  in  Betraeht, 

dafs  an  dem  Abend  „Nebel  geherrseht  habe,  welcher  eine  sichere 
Wahrnehmung  der  getroffenen  Einriehtungen  unmOglich  maehte, 
auch  dafs  das  Einfahrtssignal  jedenfalls  nicht  in  hinreichender 
Starke  gegeben  worden  sei,  da  es  wenigstens  von  der  Mehrzah) 
der  Anwesendeu  uberh5rt  wurde." 


*)  dafs,  wie  den  sammtlichen  auf  dem  St.'er  Bahnhofe  besch&ftigt  geweseneu 
Postbeamten,  namentlich  auch  dem  seit  ErSffnung  der  Bahn  funktionirenden  Klager, 
bekannt  gewesen,  dafs  die  von  C.kommenden  Ziige  seit  Beginn  des  Betriebes  wOchentlich 
mehrere  Male  in  das  erste  Geleise  des  St'er  Bahnhofes  eingefabren  seien,  die  Einfahrt 
in  das  erste  Geleise  namentlich  stets  dann  stattgefunden  habe,  wenn  in  der  Richtung 
nach  H.  Wagen  hatten  eingestellt  werden  miissen. 
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Hiernach  ist  ke\n  Rechtsverstofs  darin  zu  erkennen,  dafs  der  Berufungs- 
richter  annimmt,  dafs  nach  dem  Ergebnifs  der  Beweisaufnahme  der  Beweis 
der  eigenen  Verschuldung  des  Verunglfickten  nicht  erbracht  sei. 

Der  zweite  Revisionsangriff  richtet  sich  dagegen,  dafs  der  Berufungs- 
richter  das  Eidcsthema  nicht  in  derselben  Weise  wie  der  erste  Richter 
normirt  habe.  Die  Erwagung,  welche  den  vorigen  Richter  zu  seiner 
Aenderung  veranlafst  hat,  besteht  darin,  dafs,  da  es  Sache  der  Eisenbahn- 
verwaltung  sei,  die  zur  Vermeidung  von  Unglficksfallen  erforderliehen 
Vorkehrungen  zu  treffen,  dem  Klager  bestimmte  Mittheilung  dariiber  hatte 
gemacht  werden  sollen,  wie  der  Abendzug  einlaufen,  beziehungsweise,  dafs 
er  nicht  in  der  regelmassigen  Weise  einfahren  werde.  Diese  Erwagung 
ist  richtig,  ebenso  richtig  ist  aber  auch,  dafs  ihr  enteprechend  der  Be- 
rufungsrichter  die  Eidesfassung  des  ersten  Richters,  nach  welcher  jede,  ftuch 
eine  von  ganz  unberufener  und  unglaubwfirdiger  Seite  ausgegangene  Mit- 
theilung als  erheblich  anzusehen  ware,  so  wie  geschehen,  eingeschrankt  hat. 


Unfallversicherungsgesetz. 

Urtheil  des  Reichsgerichts  VI.  Zivilsenat)  vom  18.  Mftrz  1889  in  Sachen  der  ver- 
wittweten  Wagenschieber  A.  K.  iu  C,  Klagerin  und  Revisionsklagerin  gegen  den  kSnigl. 
prenfsischen  Eisenbahnfi9kus,  vertreten  durch  das  KOnigliche  Eisenbahnbetriebsarat 

zu  B.,  Beklagten  and  Revisionsbeklagten. 

Anwendung  des  Unfallversicherungsgesetzes  auf  Eisenbahnbedienstete,  welche  kiindbar  mit 
festem  Gehatt  ohne  QSSetzliches  Penslonsrecht  angesttllt  und  Mitglledar  elner  Pensions- 

kasse  sind. 

Unfallvsrsicherungsgesetz  vom  6.  Jul!  1884  §  4. 

Entscheidungsgrunde. 

Der  Ehemaun  der  Klagerin  war  als  Wagenschieber  bei  der  B.-S.-F.'er 
Eisenbahn  angestellt  und  ist  am  3.  September  1886  durch  einen  Unfall  bei 
der  Arbeit  urns  Leben  gekommen.  Die  Klagerin  hat  nun  von  dem  Be- 
klagten Entschadigung  auf  Grund  des  Reichshaftpflichtgesetzes  beansprucht. 
Beklagter  hat  eingewendet,  dafs  das  Haftpflichtgesetz  nach  den  Unfall- 
versicherungsgesetzen  vom  6.  Juli  1884  und  28.  Mai  1886  hier  keine  An- 
wendung finde.  Dieser  Einwand  ist  von  dem  Berufungsgericht  fur  be- 
grundet  erklart  und  danach  die  Klage  abgewiesen.  Unerheblich  ist  es, 
dafs  das  Berufungsgericht  den  von  dem  Beklagten  vorgeschiitzten  Einwand 
als  die  Einrede  der  Unzulassigkeit  des  Rechtsweges  bezeiclmet  und  dem- 
entsprechend  das  Urtheil  gefafst  hat.  Denn  thatsachlich  liegt  dem  Urtheil 
der  Gedanke  zu  Grunde,  dafs  der  Klagerin  ein  Anspruch  auf  Grund  des 
Reichshaftpflichtgesetzes  nicht  zustehe,  sondern  dafs  sie  nur  eine  Ent- 
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schadigung  uach  den  Unfallversicherungsgesetzen  beanspruchen,  diese  aber 
im  Rechtswege  nicht  geltend  gemacht  werden  kdnne. 

Durch  das  Reichsgesetz  vom  28.  Mai  1886  ist  das  Unfallversicherungs- 
gesetz  vom  6.  Juli  1884  unter  anderem  auf  den  gesammten  Betrieb  der 
Eisenbahnverwaltungen  ausgedehnt,  und  dieses  Gesetz  ist  nach  der  Ver- 
ordnong  vom  25.  September  1885  insoweit  zugleich  mit  dem  Uofallver- 
sicherungsgesetz  selbst  am  1.  Oktober  1886  in  Kraft  getreten,  kommt 
also  hier  zur  Anwendung.    Der  Yerunglflckte  wfirde  zu  den  zu  ver- 
8ichernden  Arbeitern  gehftrt  haben,  der  Anspruch  der  Klagerin  also  naeh 
§  95  des  Gesetzes  vom  6.  Juli  1884  unbegrfindet  sein,  wenn  nicht  ihr 
verstorbener  Eheinann  zu  den  im  §  4  dieses  Gesetzes  erwahnten  Beamten 
des  Reichs,  eines  Bundesstaates  oder  eines  Komraunalverbandes  mit  festem 
Gehalt  und  Pensionsberechtigung  zu  rechnen  sein  sollte.    Denn  auf  diese 
findet  das  Unfallversicherungsgesetz  keine  Anwendung.    Das  Bemfungs- 
gericht  verneint  nun  sowohl,  dafs  der  Yerunglflckte  mit  festem  Gehalt, 
als  dafs  er  mit  Pensionsberechtigung  angestellt  gewesen.    Derselbe  ist 
am  3.  Februar  1882  als  Wagenschieber  fur  die  F.'er  Bahn  gegen  einen 
jahrlichen  Lohn  von  468  m   und  rait  Vorbehalt  einer  einmonatlichen 
Kundigung  aogenommen,  und  es  hat  sieh  in  diesem  Dienstverhaltnifs  bei 
dem  Uebergange  der  Eisenbahn  an  den  Staat  nichts  ge&ndert.   Das  Be- 
rufungsgericht  meint:  es  liege  auf  der  Hand  und  bedurfe  keiner  weiteren 
Ausfiihrung,  dafs  eine  in  dieser  Weise  normirte  und  mit  so  kurzer  Frist 
ohne  Angabe  von  Grunden  wieder  zu  entziehende  Vergiitung  fur  geleistete 
Dienste,  m5ge  man  sie  nun  als  Lohn  oder  als  Gehalt  bezeichnen,  jeden- 
falls  nicht  unter  den  Begriff  eines  festen  Gehalts  falle.   Mit  Recht  wird 
diese  Ausfuhrung  von  der  Revision  angegriffen.    Der  Begriff  des  festen 
Gehalts  setzt  weder  voraus,  dafs  das  Gehalt  einen  bestimmten  hOheren 
Betrag  erreiche,  noch  dafs  die  Anstellung  unkiindbar  oder  dafs  doch,  wenn 
eine  Kundigung  vorbehalten,  die  Kfindigungsfrist  eine  langere,  als  eine 
einmonatlirhe  sein  rausse. 

Das  Berufungsgericht  nimmt  weiter  an,  dafs  der  Yerunglflckte  jeden- 
falls  keine  Pensionsberechtigung  gehabt  habe.  indem  es  ausffihrt,  dafs  in 
dieser  Beziehung  der  Umstand,  dafs  derselbe  der  Pensionskasse  der  F.'er 
Bahn  habe  beitreten  miissen,  nicht  in  Betracht  korame,  da  diese  Kasse 
nnr  eine  private  Versicherungsanstalt  bilde.  Die  Frage,  ob  dem  Ver- 
ungluckten  ein  gesetzliches  Pensionsrecht  zugestanden,  ist  in  dem  ange- 
fochtenen  Urtheil  nicht  ausdrflcklich  erOrtert.  Nach  dem  §  2  des  Ge- 
setzes vom  27.  JIarz  1872  haben  die  unter  dem  Vorbehalt  der  Kflndigung 
angestellten  Beamten  nur  dann  einen  gesetzlichen  Anspruch  auf  Pension, 
wenn  sie  eine  in  den  Besoldungsetats  aufgefuhrte  Stelle  bekleiden.  Diese 
Voraussetzung  ist  beztiglir-h  des  Yerunglflckten  von  der  Klagerin  nicht 
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behauptet,  es  ist  auch  nicht  ersichtlich,  dafs  selbige  vorhanden  gewesen. 
Ein  gesetzliches  Pensionsrecht  hat  also  dem  Verunglfickten  nicht  zu- 
gestaaden. 

Die  Revision  greift  die  Ausfuhrung  des  Berufungsgerichts  an,  dafs 
die  Pension skasse  der  F.'er  Bahn  ein  reines  Privatinstitut  sei,  sie  meint. 
dafs  dieses  jedenfalls  nach  §  9  des  Vertrages  vom  12./16.  Oktober  1883 
und  §  11  des  Gesetzes  vom  24.  Jannar  1884  nicht  der  Fall  sei.  Die 
Frage  ist  hier,  ob  der  Verunglfickte  mit  RQcksicht  daranf,  dafs  er  Mitglied 
der  erwahnten  Pensionskasse  war,  unter  die  im  §  4  des  Unfallversicherungs- 
gesetzes  vom  6.  Juli  1884  erwahnten  Beamten  zu  rechnen  ist.  Dieses 
mufs  verneint  werden.  Unter  Pensionsberechtigung  kann  in  dem  angefuhrten 
§  4  nur  ein  solches  den  Beamten  unmittelbar  gegen  den  Staat  zustehendes 
Recht  verstanden  werden.  Zun&chst  ist  die  Bestimmung  des  §  4  deshalb 
getroffen,  weil  die  Heranziehung  der  dort  erwahnten  Beamten  zur  Ver- 
sicherung  eine  unerwfinsehte  Rfickwirkung  auf  die  Gesetzgebung  der 
einzelnen  Bundesstaaten  fiber  die  Pensionirung  der  Beamten  ausfiben 
wurde.  Nun  mag  auch  der  von  der  Revision  hervorgehobene  Fall,  wenn 
eiuem  Beamten,  dem  ein  gesetzliches  Pensionsrecht  nicht  zusteht,  ein 
solches  vertragsmftfsig  zugesichert  sein  sollte,  vielleicht  unter  den  Para- 
graphen  fallen.  Fur  eine  weitere  Ausdehnung  desselben,  insbesondere  ffir 
die  Annahme,  dafs  unter  den  pensionsberechtigten  Beamten  auch  solche 
zu  verstehen  seien,  welche  aus  einer  fur  sie  besonders  eingerichteten,  auf 
Beitragen  der  Mitglieder  und  des  Unternehraers  beruhenden  Kasse  Pension 
zu  beanspruchen  haben,  fehlt  es  an  jedem  Grunde;  insbesondere  giebt 
auch  der  Wortlaut  hierfur  keinen  An  halt.  Hiernach  hat  das  Berufungs- 
gerk-ht  mit  Recht  angenommen,  dafs  der  Verunglfickte  nicht  pensions- 
berechtigt  im  Sinne  des  §  4  des  Gesetzes  vom  6.  Juli  1884  gewesen  sei. 
Die  Revision  kann  daher  keinen  Erfolg  haben. 


Gemeindebesteuerung  der  Eisenbahnen. 

B«8cheid  des  Oberverwaltungsgerichts  (II.  Senat)  vom  6.  September  1888  in  Sachen 
des  Gemeindevorstandes  zu  £.  gegen  den  Eisenbahnfiskns. 

I"  welchem  Umfange  unterllegt  das  Einkomwen  des  Steals  der  GemelndebesteuernBf  ?  *) 

Die  Gemeinde  E.  hatte  vom  Eisenbahnfiskns  Zahlung  der  Gemeinde- 
eiDkommensteuer  von  dem  Betrage  verlangt,  welchen  derselbe  aus  der  Ver- 
pachtung  einer  nicht  von  ihm  betriebenen  Eisenbahnstrecke  an  eine  Privat- 
eisenbahn  erzielt.   Der  Anspmeh  der  Gemeinde  wurde  zuruckgewiesen. 


*,  Vergl.  Archiv  1889  S.  454. 
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Aus  den  Gr  fin  den. 

Alles  Einkommen  des  Staatsfiskus,  welches  nicht  outer  eine  der  in 
§  1  Abs.  2  des  Kommunalsteuernothgesetzes  vom  27.  Juli  1885  speziell 
aufgefuhrten  Einkommensarten  fallt,  bleibt  .  .  zur  Zeit  von  der  Gemeinde- 
besteuerung  frei  ....  Der  Staatsfiskus  .  .  unterliegt  dieser  Besteuerung 
(namlich  hinsichtlich  des  Einkommens  ausGrundbesitz)  nur,  sofern  derGrund- 
besitz  den  Domanen  oder  Forsten  beizuzahlen  ist;  fur  das  gewerbliche 
Gebiet  bat  das  Gesetz  dahin  Bestimmung  getroffen,  dafs  nur  das  Ein- 
kommen aus  den  vom  Staatsfiskus  betriebenen  Gewerbe,  Eisenbahn-  and 
Bergbauunternebmungen  zur  Gemeinde-Einkommensteuer  herangezogen 
werden  kann.  Da  der  hier  streitige  Einkommensbetrag  dieser  Quelle  nicht 
entstammt,  fehlt  es  an  einem  Rechtsgrunde  fur  das  beanspruchte  Be- 
steuerung8recht.  —  Der  §  2  Abs.  3  (des  angefuhrten  Gesetzes)  verhalt  sich 
lediglich  daruber,  wo  die  Besteuerung  —  wenn  sie  uberhaupt  zulassig  — 
stattzufinden  hat,  erweitert  aber  nicht  den  Kreis  der  Steuerpfliehtigen,  wie 
ihn  der  §  1  a.  a.  0.  begrenzt  hat. 


Enteignnngsrecht 

Urtheil  des  Reichagerichtg  (II.  Zivilsenat)  vom  1.  Oktober  1889  in  Sacben  G.  M.  nnd 
Genossen,  Klager,  gegen  die  KOniglicbe  Eisenbabndirektion  zu  E.,  Beklagte. 

Werthbereohnung  fOr  Bauplatze. 

In  dem  von  den  Klagern  mit  der  Revision  angefochteneu  Urtheile  des 
Berufungsgerichts  wird  Folgendes  ausgefuhrt:  Nach  Lage  der  Sache  babe 
es  den  Klagern  freigestanden,  in  Folge  der  Enteignung  Anspruche  fur  das 
enteignete  Grundstuck  entweder  als  Ackerland  oder  als  Baugrundstuck  zu 
erhebeu.  „Nachdem  sie  .  .  .  fur  letzteres  sich  entschieden  haben.  mussen 
sie  diejenigen  Konsequenzen  sich  gefallen  lassen,  welche  die  Qualitat  des 
expropriirten  Terrains  .  .  als  Baugrundstuck  bedingte.  Qualitat  als  Bau- 
terrain  besass  aber  .  .  das  Grundstuck  nur  dann,  wenn  den  ortsstatutarischen 
Bestimmungen  gemafs  das,  nach  Mafsgabe  der  festgestellten  Baufluchtlinie 
der  H.'er  Strafse,  in  letztere  fallende  A  real  seitens  der  .  .  (Klager)  der 
Gemeinde  D.  unentgeltlich  uberwiesen  wurde.  Hiernach  erscheinen  die  .  . 
(Klager)  nicht  berechtigt,  irgend  welche  Entsch&digung  fur  das  in  die 
H.'er  Strafse  gemafs  bestehender  Baufluchtlinie  fallende  Terrain,  durch 
dessen  Hingabe  der  Restgrundflache  erst  Bauqualitat  verliehen  wird,  im 
Wege  der  Klage  geltend  zu  machen". 

Aus  den  Grunden. 

Ohne  Rechtsirrthum  hat  das  Oberlandesgericht  festgestellt,  dafs  die 
Bauterrainq ualitat  des  klagerischen  Grundstficks  dadurch  bedingt  ge- 
wesen,  dafs  das  in  die  Baufluchtlinie  der  H.'er  Strafse  fallende  Areal  des- 
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selben  den  bestehenden  ortsstatutarischen  Bestiminungen  gemafs  der  Ge- 
meinde  D.  von  den  Klagern  unentgeltlich  uberwiesen  wurde.  Hierbei  geht 
ersichtlich  das  Oberlandesgericht  von  deni  Gedanken  aus,  dafs,  wenn  das 
an  die  genannle  Strafse  anstofsende  klagerische  Terrain  als  Bauterrain 
geschatzt  und  bezahlt  werde,  dam  it  zugleich  die  Entschadigung  fur  das 
in  die  Strafse  fallonde  Areal  gegeben  sei.  Denigegenuber  lafet  sich 
aber  die  Ruge  der  Verletzung  des  §  1  des  Enteignungsgesetzes  nicht  auf- 
recht  erhalten. 

Beanitenrecht 

Urtheil  des  Reichsgerichts  (II.  Zivilsenat)  vom  11.  Oktober  1889  in  Sachen  des  6.  S.  zn  B., 
Kliigers  und  Revisionskl&gers ,  gegen  die  Koniglicbe  Eisenbahndirektion  (r.)  zu  K. 
als  Vertreterin  der  Pensions-  and  Unterstiitznngskasse  ehemaliger  Beamter  der  K.-M. 
Eisenbahngesellschaft,  Beklagte  and  Revisionsbeklagte. 

Veriuat  des  Aatpraohs  auf  Kasaenpension  In  Folge  von  Kundigung  des  Dieattvertalltnisses 
&u&  d I &ziplln&r&o  GrQnden*  Kcino  richtBrllcho  N&chprBfunQ  der  Erttl3sdLjnQ3vGrfuQUfiQ  tiindicht* 

lioh  ihrer  sachlichea  Riehtfertigung.*) 

Der  Klager,  welcher  als  Weichensteller  auf  Kundigung  im  umnittel- 
baren  Staatsdienste  angestellt  und  Mitglied  der  K.-M.  Pensionskasse 
war,  hatte  sich  krank  gemeldet  und  leistete  einer  Aufforderung  des 
vorgesetzten  Eisenbahnbetriebsamtes,  seinen  Dienst  wieder  anzutreten,  da  er 
von  den  Bahnarzten  fur  gesund  erklart  sei,  keine  Folge.  Unter  Bezugnahme 
hierauf  kundigte  ihm  das  Betriebsamt  das  Dienstvcrhaltnifs. 

Die  Klage  des  S.  auf  Zahlung  von  Pension  aus  der  Pensionskasse 
■wurde  in  der  ersten  und  in  der  Berufungsinstanz  abgewiesen.  Das  Reichs- 
gericht  verwarf  die  Revision  des  Klagers. 

Aus  den  Grunden. 

(Es  wird  unter  Hinweis  auf  §  6  des  Pensionskassenreglements  dar- 
gelegt,  dafs  die  Weigerung  eines  Bearaten,  die  ihm  obliegenden  Dienst- 
obliegenheiten  zu  erfullen,  nach  §  2  des  Disziplinargesetzes  vom  21.  Juli  1862 
ein  Dienstvergehen  darstelle,  und  dafs  die  wegen  eines  solchen  erfolgte 
Kundigung  als  eine  Kundigung  aus  disziplinaren  Grunden  aufzufassen  sei.) 
Das  vertragliche  Recht  des  Beamten  gegen  die  Pensionskasse  ist  durch  das 
Reglement  von  dessen  amtlicher  Stellung  zum  Staate  abhangig  erklart. 
Wenn  der  durch  das  Betriebsamt  vertretene  Staat  einen  Beamten  in  Aus- 
iibung  seiner  Disziplinargewalt  entlasst,  so  ist  von  den  Gerichten  nicht 
nachzupnifen,  ob  auch  sachlich  genugender  Grund  zur  Anwendung  der 
Disziplinargewalt  und  zur  Entlassung  gegeben  war. 

•)  Vergl.  Elberf.  S.  909.  Nr.  1558-1560.  Entsch.  des  Reichsgerichta  in  Zivilsachen 
Bd.  III.  8.  91. 
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Gesetzgebung. 

Prenfsen.  AllerhOchste  Konzessionsurkunde  vom  27.  Oktober  1889, 
betr.  den  Bau  und  Betrieb  schmalspuriger  Eisenbahnen  von  Hennef 
nach  Beuel  und  nach  Asbach  durch  die  Brdlthaler  Eisenbahn- 
aktiengesellschaft. 

(Eisenbahnverordnungsblatt  von  1889  S.  301  ff.) 


Erlasse  des  Ministers  der  Offentlichen  Arbeiten: 

Vom  18.  Oktober  1889,  betr.  unentgeltliche  Benutzung  der  unter 
Staatsverwaltung  stehenden  Eisenbahnen  (Freifahrtordnung). 
(Eisenbahnverordnungsblatt  von  1889  S.  277  ff.) 

Vom  26.  Oktober  1889,  betr.  steuerliche  Behandlung  der  zu  Staats- 
eisenbahnen  gehdrigen  Parallelwege. 

(Eisenbahnverordnungsblatt  von  1889  S.  296  f.) 

Vom  26.  Oktober  1889,  betr.  Zusammensetzung  des  Bezirkseisen- 
bahnraths  zu  Breslau. 

(Eisenbahnverordnungsblatt  von  1889  S.  306  f.) 

Vom  28.  Oktober  1889,  betr.  Beforderung  von  Dienstsendungen. 
(Eisenbahnverordnungsblatt  von  1889  S.  296  ff.) 

Vom  27.  November  1889,  betr.  Ausubung  polizeilicher  Funktionen 
auf  den  BahnhOfen  u.  s.  w. 

(Eisenbahnverordnungsblatt  von  1889  S.  825  f.) 

Vom  4.  Dezember  1889,  betr.  Abanderung  einiger  Bestimmungen  der 
Organisation  der  Staatseisenbahnverwaltung  und  der  auf  Grand 
derselben  erlassenen  Geschaftsordnung. 
(Eisenbahnverordnungsblatt  von  1889  S.  830.) 


Bayern.   Gesetz  vom  8.  Dezember  1889,  den  zweigeleisigen  Ausbau  der 
Staatseisenbahnen  und  Vermehrung  des  Fahrmaterials  betreffend.*) 
Abgedruckt  in  No.  47  des  Gesetz-  und  Verordnungsblattes  fur  das  Ktfnig- 
reich  Bayern  vom  10.  Dezember  1889  S.  683.  584. 

Art  l.  Der  Bedarf  1.  fur  den  doppelgeleisigen  Ausbau  der  Bahnlinieu:  Fttrth— 
Bottendorf,  Furth— Bamberg— Lichtenfels  und  Hochstadt— Untersteinach ,  Munchen— 
Ingolstadt— Treuchtlingen,  Augsburg— Neuoffingen  und  Munchen— Landshut  wird  auf 
21 450000  M,  2.  fttr  Beschaffung  von  Fahrmaterial  und  AussUttung  der  Personenzttge 


•)  Vergl.  Archiv  1889  S.  920. 
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mit  Luftdruckbrem&en,  aowie  Einrichtung  von  Persouenwagen  fiir  Gasbeleuchtung 
auf  10961300  My  zusammen  auf  den  Maximalbetrag  von  32  411300  M  festgesetzt. 

Art.  2  Der  konigliche  Staatsminister  der  Pinanzen  ist  ermachtigt,  zur 
Deckung  des  in  Art.  l  festgeaetzten  Bedarfes  ein  anf  die  Staatseisenbabnen  zn  ver- 
sicherndes  Staatsanlehen  in  gleichem  Betrage  aufznnehmea.  Die  Ausgaben  fur  die 
Verzinsung  dieses  Anlebens  wahrend  der  Bauzeit  und  die  Geldanfbringungskosten 
sind  dorcb  Erhobung  der  Anlehenasnmme  zu  beschaffen.  Von  der  Zeit  der  Vollendung 
der  in  Art.  l  bezeichneten  Objekte  an  bat  die  Verzinsung  der  fttr  dieselben  aufge- 
wendeten  Summen  aus  der  Eiseubahn-Betriebarente  zn  erfolgen.  Die  Tilgung  dea 
Anlebens  {richtetsich  nach  den  Bestiromungen  der  hierlur  marsgebenden  Finanzgesetze. 

Oesterreich-Unjrarn.    Das  Verordnungsblat t  des  k.  k.  Handels- 
minist  erium  *  fflr  Eisenbahiieii  und  Dampfschiffahrt  ent-. 
halt  in  deii  folgenden  Nummern  die  nachsteheiiden.  das  Eisen- 
bahnwesen  betreffenden  wichtigeren  Gesetze.  Erlasse  u.  s.  w. 

(No.  125:  '  Erlafs- der  k.  k.  Generalinspektion  der  Osterreichischen  Eisenbabnen 
vom  15.  Oktober  1889,  betr.  die  Unzulassigkeit  gleichzeitiger  Versicherung  der  Be- 
diensteten  bei  mebreren  Krankenkassen.  (No.  128:)  Erlafs  des  k.  k.  Handelsminiaters 
vom  14.  Oktober  1889,  betr.  die  Anleitting  znr  Veifassung  der  Unfallatatiatik 
vNo.  129:)  Erlasse  wie  vor  vom  1.  November  1889,  betr.  die  Heransgabe  des  XII.  Nach- 
Tratfs  znm  Eisenbahnbetriebsreglement  nnd  die  Heransgabe  des  VII.  Nachtrags  zur 
Verordnnng  vom  1.  Jnli  1880,  betr.  die  Kegelung  des  Transports  explodirbarer  Artikel 
auf  Eisenbabnen.*!  (No.  131:;  Kouzessionsurknnde  vom  18.  September  1889  fur  die 
"cbmalspurige  Lokalbabn  von  Innsbruck  nach  Hall.  No.  132:)  Erlafs  der  k.  k. 
Generalinspektion  der  osterreicbiscben  Kisenbahnen  vom  2b.  Oktober  1889,  betr. 
Mafsnahmen  zur  Entdcrkung  von  Badreilenbriichen  nnd  sonstigeu  Vvagengebrechen 
No  130:)  Erlafs  der  k.  k.  Generalinspektion  der  osterreichiachen  Eisenbabnen  vom 
12.  November  1889  au  den  Verwaltungsrath  deT  priv.  Gsterreicbiach-ungarischen  Staatt- 
eisenbahngesellschaft,  betr.  die  Einbebnng  eines  Lagergeldes  bei  VerkehrsatOrungen. 
(No.  145:)  Erlafs  des  k.  k.  Handelsministers  an  die  osterreicbiscben  Eisenbabn- 
verwaltunuen  vom  28.  November  1889,  betr.  eine  Abanderung  der  Beatimmnngen  de- 
Pnnktes  113  bezw.  io3  der  Grundztige  fur  den  Verkehrsdienst  auf  Eisenbahnen  mi» 
Hormalem  Betriebe  nnd  auf  Lokalbahnen  binsichtlicb  der  Autlassung  der  Kontrole  ge- 
»perrter  Wecbsel  und  jeuer,  welche  in  zentrale  Weichenstellanlagen  einbezogen  sind. 
No.  146f)  Bevrilligung  zur  Vornahme  tecbniscber  Vorarbeiteu  fiir  eine  normalspurige 
l.okalbahn  von  Windischgarsten  im  Anschlufs  an  die  von  der  Kremsthalbabn  projektirt<- 
Kortsetzung  von  Klaus  nach  Windischgarsten  bis  nach  Spitel  am  Pyhrn.  Erlafs  des 
k.  k.  Ministerinms  des  Innern  vom  18.  September  1889,  an  die  k.  k.  Generaldirektion 
der  osterreicbiscben  Staatsbahnen,  betr.  die  Errkhtung  der  berufsgenossenschaft- 
lichen  Unfallversicherungsanatalt  der  osterreicbiscben  Eisenbabnen. 

*)  Diese  BeBtimmungen  betreffen  Beftirderungsbedingungen  fiir  elektrisebe 
Akkumnlatoren,  sowie  im  Uebrigen  wesentlich  fiir  die  in  den  Bekanntmacbungen  des 
Reichskanzlers  vom  22.  Juli  1888  lEisenbabnverordnungsblatt  8.  187  ff.)  und  vom 
9.  Jnli  1889  (Eisenbahnverordnuntfsblatt  S.  241  ff.t  aufgefiibrteu,  bedingungsweise  zur 
Beforderung  zugelassenen  Getrenstande. 
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Rd Island.    Kaiser  icher  Erlafs  vom  12.  24.  August  18H9,  betr.  das 

Eisenbahntarifwesen. 

Verfiffentlicht  in  der  Zeitschr.  d.  Min.  d.  Verk.  vom  19.  September  18r9. 

Im  Anschlufs  an  den  Erlafs  vom  8./20.  Marz  1889  (vergl.  Archiv  lRs9  S.  526 
u.  fiF.)  wird  bestimrat,  dafs,  wenn  vom  Finanzministerinm  eingeforderte  Tarifentwflrfe 
von  den  Eisenbahnen'oder  Eisenbahnverb&nden  nicht  innerbalb  der  festgesetzten  Frist 
eingereicht  oder  vom  Finanzministerinm  festgestellte  Tarife  nicht  innerhalb  der  vor- 
geschriebenen  Zeit  verOffentlicht  werden.  die  Feststellnng  oder  Verflffentlichungsolcher 
Tarife  dnrcb  die  Eisenbahnabtheilung  des  genannten  Ministeriums  erfolgen  kann.  Die  in 
dieser  Weise  festgestellten  and  vertfffentlichten  Tarife  sind  bindend  sowohl  fur  die 
Eisenbahnen,  al«  anch  far  die  Personen,  welche  die  Eisenbabnen  benutzen. 

Verordnung  vom   2^o  ^Oktober61  ,)etr'        Vertneilun^  (1,T 

im  direkten  Verkehr  erhobenen  Frachtsai/.e  unter  die  dabei  be- 
theiligten  Eisenbabnen. 

VeriJtTentlicht  in  der  Zeitschr.  d.  Min.  d.  Verk.  vom  10  ,22.  Oktober  1889. 
Die  Gultigkeit  der  Bestimmnngen  der  Verordnung  vom  14./26.  Juni  1889  (vergl. 
Archiv  1889  S.  734),  dnrcb  welche  die  Vertheilung  der  im  direkten  Verkehr  erhobenen 
Frachts&tze  nnter  die  dabei  betheiligten  Eisenbahnen  zunachst  in  Bezug  auf  Getrei- 
desendnngen  geregelt  wurde,  wird  auf  alle  iibrigen  im  direkten  Verkehr  bewirkten 
(ffitersendungen  ausgedehnt,  fttr  welche  neue  Tarife  hergestellt  worden  sind. 

Verordnung  vom  23:  ^^J"^1    1889-  betr.  die  Statistik  fiber  den 

Personen-  und  Guterverkehr  der  Eisenbahnen. 

VerOffentlicht  (in  der  Zeitschr.  d.  Min.  d.  Verk.  vom  17./29.  Oktober  18H9. 
Seitens  des  Finanzministcriums  werden  ausfiihrliche  Vorschriften  fttr  die  Auf- 
stellung  fund  Vorlage  einer  genauen  Statistik  fiber  die  Befflrderung  von  Personen 
und  Gfltern  and  die  darans  erzielten  Einnahmen  erlassen. 


Verordnung  vom    j.^  XnveTnber   1889'  Mr>  riie  Fr>r(lerun£  fles 
Baues  von  Zufuhrstral'sen  zu  den  Eisenbahnen. 

Veroffentlicbt  in  der  Zeitschr.*  d.  Min.  d.  Verk.  vom p^1  *N^^^^,  1889 

Die  Bezirksregierungen  und  die  Eisenbahnbehorden  werden  aufgefordert,  nach 
MOglichkeit  fur  den  Bau  gnter  Znfubrwege  zu  den|Eisenbabnstationen  Sorge  zn  tragen. 
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Besprechungen. 

KncyklopUdie  des  gesammten  Eisenbahnwe  sens  in  alphahetischer 
Anordnung.    Herausgegeben  von  Dr.  Victor  R A II.  Oberinsp<-ktor 
der  k.  k.  osterr.  Staatsbahnen.  unter  redaktioneller  Mitwirkung  des 
Ingenieurs  Tar  I  Wurmb  mid  in  Verbindung  mit  zahlreichen  Mit- 
arbeiteni.   ErsterBand.   Aachen- Dfisseldorf-Ruhrorter  Eisenbahn 
bis  Betrieb.    Mit  207  OriginaJholzsehnitten,  8  Tafeln  und  3  Eisen- 
babnkarten.    Wien  1890.    Carl  Gerold's  Sohn.    Preis  10  M. 
Der  Plan  zu  diesem  Werke.  dessen  crster  Band  im  Herbst  18&i 
herausgegeben  ist,  wurde  sehon  im  Sommer         bekannt  gemacht..  Als 
Herausgeber  war  damals  Heusinger  von  Waldegg  neben  Dr.  Roll  genannt. 
es  war  in  Aussicht  genommen,  mit  dem  Dmck  jedenfalls  im  Laufe  des 
Jahres  1886  zu  beginnen.    Der  Tod  Heusinger's,  der  —  durch  anfsere 
Umstande  bervorgenifene  —  Riiektritt  amlerer  hei  vorragender  Techniker, 
welche  an   Heusinger's  Stelle   zu    tret  en    bereit  gewesen    waren  und 
.sonstige  in  dem  Vorworte  naber  dargelegte  widrige  Verh&ltnisse  haben  das 
«rheblichc  Ueberschreiten  des  erst  en  Termins  zur  Folge  gehabt.    Fast  die 
ganze  Last  der  Arbeit  ruht  jetzt  auf  den  Schultern  von  Dr.  Roll,  welcher 
nicht  nur  die  Mitarbeiter  geworben.  ihre  BeitrOge  nacb  einheitlichen  Ge- 
<iohtspunkten  redigirt,  sondern  auch  zahlreiehe  Artikel  des  vorliegenden 
Bandes  selbst  geschrieben  hat.    Die  Vollendung  des  Werkes,  welches  auf 
f&nf  Bande.  von  dem  nngefahren  Umfange  des  ersten,   d.  h.  je  30  Bogen, 
berechnet  ist,  soli,  der  burhhandlerischcn  Anzeige  zufolge,  gesiehert  und 
Id  nicht  allzu  langer  Frist  zu  erwarten  sein. 

Das  Werk  will  das  gesammte  Eisenbahn  wesen  in  seinen  tcchnischen 
administrativen,  wirthschaftlichen,  rerhtliehen  Beziehungen,  einscbliefslich 
der  Gesehichte  der  Eisenbahnen.  der  Eisenbabngeographie,  in  lexikaliseher 
Art  darstellen,  eine  Darstellung.  welche  sich  fur  andere  Wissenschaften 
z.  B.  Rechtswissenschaft,  Geographic  Geschichte.  Philosophic,  neuerdings 
Verwaltungsrecbt,  Staatswissenschaft  —  bewahrt  und  eingebiirgert  hat, 
wie  denn  auch  die  Enevklopadien  des  gesammten  Wissens,  die  sog.  Kon- 
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\ersationslexika.  heutzutage  tur  jeden  Gebildeten  beiuahe  unentbehrliche 
liilfsmittel  geworden  sind.  Dais  fur  das  Eiscnhahnwesen  eine  solebe  Be- 
liandluug  zweekmafsig  und  uutzlich  sein  wird,  und  dass,  trotz  ihrer  ver- 
haltnissmafsigen  Jugend,  die  Lehre  vou  den  Eisenbahnen  umfassend  und 
uusgedehnt  genug  ist,  um  eiue  solche  Behandluug  zu  verdienen,  wird  ein 
Faehinann  schwerlieh  bestreiten.  Die  Literatur  fiber  das  Eisenbahnwesen 
hat  heute  bereits  eine  Ausdehnung  gewonnen.  welehe  es  dem  Fachmann 
ungemein  sehwer  macht,  scbon  auf  oinem  eugeren  Gebiete  uberall  zu 
Hause  zu  sein,  gesehweige  denn,  dafs  der  Techniker  die  wirthschaftliche, 
der  Verwaltungsmann  die  teehniscbe  Literatur  einigeruiafsen  zu  beherrschen 
vermoehte.  Da  giebt  es  denn  kein  bequemeres  Mittel  zur  Zureehtfindung. 
als  ein  Stichwort  in  einein  Lexikon  aufeusuehen,  und  unter  diesem  uicht 
nur  eine  kurze  Begriffsbestimniung.  sondern  aueh  ein  Verzeiehnifs  aller  der 
Quelien  zu  finden,  deren  Einsicht  und  Studium  fQr  ein  grundliehes  und 
tieferes  Verstandnifs  der  zweifelhaften  Fragen  uuentbehrlich  bleibt.  Aufser- 
dem  ist  es  z.  B.  von  hohem  Werthe.  eine  kurze  Geschichte  und  SUtistik 
der  Eisenbahnen  der  versehiedenen  Lander  zur  Hand  zu  haben,  eine 
Statistik.  welche  allerdings  in  deni  Angenbliek.  in  welchem  sie  in  eiuem 
solcheu  Sainmelwerke  erscheint.  nicht  raehr  die  neuesten  Dateu  bringeu 
kauu.  Aueh  Notizen  fiber  das  Leben  und  den  Bildunjjsgaug  der  vielen 
Manner,  welehe  sich  um  die  Entwieklung  des  Kisenbahnwesens  verdient 
gemacht  haben,  sind  um  so  willkommener,  als  sie  an  alien  moghchen  Orteo 
zerstreut  und  sehr  sehwer  auffindbar  zu  sein  ptiegen.  —  Andererseife 
leuchteu  die  Schwierigkeiten  ein.  welehe  die  Abfassnng  eines  solchen 
Werkes  bereiten  mui's.  Schon  die  Auffindung,  die  richtige  Begrenzung  der 
Stichworter  ist  eine  heikele.  sehwer  zu  Jedermauns  Zufriedenheit  loabare 
Aufgabe,  iusbesondere  fur  den  ersten  Bearbeiter,  der  nur  den  Robstoft  vnr 
sich  hat;  der  weiteren  Schwierigkeiten  nicht  zu  gedenken.  welehe  mit  der 
Ordnung  und  Siehtuug  der  Beitrage  zahlreieher  Mitarlwiter  aas  aller 
Henren  Lander,  der  gleirhmafsitren  Darstelmng.  der  zweekmafsigen  Ver- 
theilung  des  Stoffes,  verbunden  sind.  Dais  solehe  Schwierigkeiten  sozusagen 
im  ersten  Anlauf  iiherwunden  wenten,  kann  ein  billig  Denkender  faglich 
kaum  erwarteu.  Wie  sie  Dr.  Roll  bewaltigt  hat,  welehe  Vorzuge  und 
welehe  —  u.  E.  unvermeidlichen  —  Mangel  das  von  ihm  herausgegebene 
Werk  hat.  darftber  wird  sich  erst  artheilen  hissen,  wenu  ein  gnll'serer  Ab- 
schnitt,  als  der  erste  Band,  weleher  norh  nicht  2  Buehstaben  umfafct,  vor- 
liegen  wird.  Soviol  lafst  sich  iudessen  heute  schon  sageu,  dais  dieser  erste 
Band  eine  ungemein  fleifsige  Arbeit  ist  und  reichhaltiges  Material  bringt. 
welehes  aueh  ubersichtlieh,  gut  und  zweekmafsig  verarbeitet  zu  sein  scheint. 
In  den  von  uns  eiugeseheneu  Artikeln  haben  wir  weseiitliche  Ungeuauig- 
keiteu  und  Umirhtiifkeitcu  nicht  gefunden. 
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Der  internationa  le  Charakter  des  Werkes  win!  dadurch  gekonn- 
zeit'hnet,  dafs  bei  den  Hauptstichwortern  neben  dem  deutechen  Ausdrnck 
die  Uebersetzung  in  die  englische  nnd  franxftsisehe  Sprache  steht. 

Die  Ausstattung  des  ersten  Bandes  lafst  nichts  zn  wfinschen  filing. 
Die  zahlreichen  Hobsachnitte  sind  klar  und  fibersichtlirh:  die  drei  dem 
Bamle  eingefugten  Kartchen  der  badischen.  hayerisohen  und  belgischen 
Kisenhahncn  trotx  des  kleinen  Mafsstabes  sehr  willkommeii. 

Wir  besehranken  uns  heute  anf  dieae  Anzeige  und  gedenken  bei  der 
Fortsetzung  der  Encyklopftdie  anf  Einzefnheiten  naher  einzugehen.  Wenn 
<ler  Herausgeber  das  halt,  was  er  narh  beater  Ueberzeugung  versprerhen 
zu  konnen  glaubt.  so  wird  diese  Encyklopadie  ein  Werk  werden.  web-hew 
in  der  Bibliotbek  keiner  Eisenhahnverwaltnng.  ja  keines  Eisenhahnfneh- 
mannes  fehleii  dart. 

Die  KecMsnrknnden  tier  osterreiehisehen  Eiseiibalmen.  Samm- 
lung  der  die  osterreiebiscben  Kisenbahnen  betrcffenden  Spe/.ial- 
gesetze.  Konzeasions-  und  sonstigen  Rcehtsurknnden  von  Dr.  Rudolf 
Schuster  Kdler  von  Connot.  k.  k.  Ministerialvieesekretar  und 
Dr.  August  Weeber.  k.  k.  Ministerialknnzipist.  A.  Hartlehen's 
Verlag.    Wien,  Pest.  Leipzig. 

Der  Inbalt  dieser  Sammlung.  deren  erstes  Heft  vorliegt.  ist  im 
Wesentliehen  sehon  aus  ihrem  Titel  zn  entnebmen.  Es  soil  darin  dasjeuige 
Material  mitgetheilt  werden.  welches  fiber  die  dermaligen  Rechtsverhfiltnissi' 
der  einzelncn  osterreiehisehen  Bahnen.  di*r  Staats-  wie  der  Privatbahnen, 
Aufsihlufs  gibt.  Fur  die  Staatsbahnen.  womit  die  Saminlung  heginnt. 
krontnen  die  (lesetze.  welehe  der  Regierung  die  Mittel  zn  ihrer  Herstellung 
z«r  Verffigung  stellen  und  soweit  dieselben  von  Privatunternehmern  erworben 
^imL  die  Verstaatliehungsvertrage  nebst  den  den  Erwerb  genehmigenden 
<**etzen.  ferner  fur  die ,  Reehtslage  dieser  Bahnen  wichtige  Protokolh' 
und  Ministerialerlasse  zum  Abdmck  und  werden  von  einzelnen  die  recht- 
lifbeii  Yorgfinge  erlftnternden  und  erganzendeti  Bemerkungen  begleitet. 
In  sleieher  Weise  sollen  alsdann  die  fit r  die  Privatbahnen  und  endlieh 
aach  die  fur  die  Lokalbahnen  gnindlegenden  Konzessionsurkunden  mit  dem 
♦  rlauternden  Material  mitgetheilt  werden.  Die  Sammlung  ist  auf  etwa 
15  Hcfte  bereehnet. 

Der  VVertb  und  Nutzen  der  Sammlung  ergibt  sieb  hiernus  von  selbst. 
to  erganzt  die  Sammlungen  der  allgemeinen  osterreiehisehen  Kisenbuhn- 
ttsetze,  Verordnungen  u.  s.  w.  und  ermoglieht  es  in  Vorbindung  mit 
<lie«en,  eine  klare  Anscbauung  fiber  die  gesanimte  Heehtsstellung  jeder 
einzelnen  Asterreirhiscben  Kisenhahn  zn  gewinnen.  <»'. 
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Lewis,   Dr.  William,  o.  <">.  Professor  an    der   Universitat  Greifswald. 

Lehrbueh  des  Versi cherungsrechts.     Stuttgart.  Ferdinand 

Enke.  1889.  l'reis  7  M. 
Das  neueste  Werk  des  auch  sonst  riihinlichst  bekannten  Yerfassers 
bietet  im  kuappen  Habinen  eiues  Lehrbuchs  eine  ubersiehtlicbe  und  klare 
Darstelluug  des  gesammten  Versiclieruugsrecbts.  Von  rechtsgesehicht lichen 
Ausfuhrungen  ist  durchweg  abgesehen;  dagegen  sind  ueben  dem  geltenden 
Reeht  audi  die  von  Versicherungsgesellschaften  aufgestellten  und  veroffent- 
lichten  Versicherungsbediugu^gen,  in  eiugehender  Weise  benutzt  worden. 
Ferner  bat  die  neuere  sozialpolitische  Gesetzgebung  des  Deutschen  Reiehs 
insoweit  Berficksichtigung  gefunden.  als  in  allgeineinen  Umrisseu  ein  orieu- 
tirender  Ueberbliek  fiber  die  hauptsachliehsteii  Gesichtspunkte  der  Kraukeu- 
und  Unfallversicberung.  sowie  des  .vor  wenigeu  Monaten  verabsehiedeten 
Gesetzes  fiber  die  Invaliditftts-  und  Altersversicherung  gegeben  wird.  Mit 
Reeht  wird  dabei  hervorgehobeu,  dafs  es  sicb  sowobl  bei  der  Unfallver- 
sieheruug  als  audi  bei  der  Invalidities-  und  Altersversicherung  nicht  urn 
eine  Versicheruug  im  gewohnlieheu  technischen  Sinue.  sondern  in  der 
Hauptsache  urn  die  Sicherstelluug  der  den  Arbeitern  und  Betriebsbeauiten 
gesetzlich  eingeraumten  Ansprfiche  fur  deu  Fall  der  vollstiiudigen  oder 
beschrankten  Erwerbsunlahigkeit  baudelt.  Ein  Saehregister  eiieiehtert  deu 
praktischen  Gcbrauch  des  alien  Betheiligten  gewifs  willkoiniiieneii  Werkes. 

D. 

Engelmaiiu's  Kaleuder  ifir  Eisenbabu  verwaltungsbeauite.  8.  Jahr- 
gaug.    1890.    2  Tbeile.    Berlin.  Julius  Engelniaun. 

Auch  der  ueue  Jabrgaug  dieses  Kalenders,  welcher  in  der  ublicheu 
gesehiuackvollen  Ausstattung  uns  vorliegt,  lafst  das  Bestreben  der  Ver- 
lagsbuchhandlung  uud  <les  Herausgebers  erkennen.  den  Beamten  stets 
etwas  Besseres  und  Brauchbareres  zu  gebeu.  Bei  der  Auswahl  der  ver- 
schiedeuen  Beilagen  scheint  ullinahlich  das  Richtige  getroffen  zu  sein. 
Xur  das  Adrefsbueh  des  Beamtenpersonals,  der  Hauptbestandtheil  des 
zweiteu  Tbeiles.  lafst  uoch  viel  zu  wfinseheu  fibrig  und  ist  jedenfall* 
nicbt  nach  dem  thatsiichlichen  Bestande  zu  Eude  des  Jabres  1889  auf- 
gestellt.  So  ist  z.  B.  bei  dem  Ministeriuui  der  offeuthchen  Arbeiten  die 
mit  erbebliebeu  Persoualveriiuderuugeu  verbundeue,  bereits  An  fang  Juli 
1889  in  Kraft  getreteue  ueue  Organisation  unberueksiehtigt  geblieben,  das 
Reichsamt  fur  die  Verwaltung  der  Reichseisenbahnen  baben  wir  vergeblich 
gesucht  u.  dergl.  —  Besondere  Auerkennung  verdieut  die  dem  Kaleuder  bei- 
gegebene.  von  W.  Liebeuow  bearbeitete  Eisenbabn-  und  Reisekarte  voni 
Deutschen  Keiche. 
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J&iaenbahnkalender  fiir  Ocsterreich-llngarn.  XJ1I.  Jabrgang.  1890. 
Wien.  Selbstverlag  der  Herausgeber.  (Kommixaionsverlag  bei 
Moritz  Perles,  I.,  Seilergasse  4  (Graben). 

Wir  konuen  bei  (ieni  neuen  Jabrgange  des  Osterreichischeu  Eisen- 
bahnkalenders.  weleher  im  Wesentlichen  in  der  bisherigen  Gestalt  erscheint. 
an  vielen  Stellen  indessen  die  bessernde  Hand  der  Herausgeber  erkennen 
lafst.  nur  die  Worte  der  Anerkennung  wiederholen.  welche  wir  den  fruheren 
Jahrgangen  in  dieser  Zeitscbrift  mit  auf  den  Weg  gegeben  baben.  Mit 
Bedauern  haben  wir  in  dew  Vorwort  geleseu.  dais  national*  VerbaJtnisse 
•las  Absatzgebiet  des  Eisenbahukalenders  von  Jabr  zu  Jahr  einsehranken. 
Es  ist  das  insbesondere  auch  aus  dem  Grunde  zu  heklageu.  weil  damit  die, 
ausscbliefslieh  Wohlthatigkeitszwecken  dienenden.  Reinertrage  sich  ver- 
mindem,  uud  wir  kOnnen  nur  wtinsehen.  dafs  aus  deu  dureh  derartige 
national*  Rueksichten  niebt  bestinimten  Kreiseu  der  osterreicbisih- 
uDgariseheu  Beamten  destn  mebr  Freunde  fiir  das  nutzhVbe  Unternehmen 
jjewomien  werden. 


UEBERSICHT 
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Poville.  A.  d«?.  La  France  econoraique.  Statistique  raisonnee  et  comparative.  1?89 

Paris. 
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baden.  M  9.00. 

Hirsch,  JN.  Arbeiterstimmen  flber  tTnfall-  und  Krankheitsverhfltnng.  Gutachten  and 
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lebre.  2.  Anflage.    Leipzig.  M  ojr. 
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Aussicht  eingefilhrt  zu  werdnn.    Mit  einer  Erlanternng  tiber  Weltzeit,  Nonnal- 

zeit,  Zonenzeit.  Dresden. 
Railroad  cases.  American  and  English:  a  collection  of  all  the  railroad  cases  in  the 
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Kommnnikationen.  Fortsetzung.) 

AnualeH  des  pont*  et  eliausseea.  Paris. 
September  1889. 

Note  sur  le  inanuel  de  droit  administratif  de  M.  <j.  Lechalas.  Note  sur 
la  determination  des  coefficients  de  qualite  des  materiaux  d'entretien  par 
voie  d'experiences  directes.  Not*  sur  1'explosion  d'une  chandiere  |de  loco- 
mobile, i.  Cirou.  Note  sur  1'explosion  d  un  tube  de  chaudieres  a  petits  ele- 
ments, a  Paris. 

Bayerische  Yerkehrsblatter.  Miincheu. 
No.  9-12.    Oktober  1889. 

Miincheu,  seine  Bahnhiife  und  seine  Yerkehrsentwicklung. 
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Bulletin  ilu  minUUre  des  tiavaux  publics.  Paris. 
Juni  18*9. 

Repertoire  des  lois  pour  le  mois  de  juin  1889.  Resultats  de  1'exploitation 
des  tramwayp  francais  pendant  l'aanee  1888.  R6sultats  comparatifa  de 
1'exploitation  des  chemins  de  fer  francais  d'interet  local  pendant  leg  ann£ea 
18*7  et  1888.  Etats-Unis  de  I'Ameriqne:  Rapport  de  la  Commission  f^d^rale 
da  control e  des  chemins  de  fer.  Allemagne:  Resultats  d'exploitation  des 
chemins  de  fer  a  voie  etroite  (ann^es  18K5/8t>  a  1887  88.  Belgique :  Mouvement 
et  recettes  des  chemins  de  fer  de  l'Etat  en  1888. 

Jali  18*9. 

Repertoire  des  lois  pour  le  mois  de  juillet  1889.  Importations  et  exportation* 
de  combustibles  mineranx  et  materiel  des  chemins  de  fer.  Belgique:  Re- 
sultats d'exploitation  Am  chemins  de  fer  en  1H87. 

Anjcust  1889. 

Repertoire  des  decrets  pour  le  3«»  trimestre  de  1888.  Belgique:  Resultats 
gentfranx  d'exploitation  des  chemins  de  fer  en  1887.  Suisse:  Resultats  d'ex- 
ploitation des  chemins  de  fer  en  1887  Egypte:  Statistique  des  chemins 
de  fer  en  188.;  et  18^7 

Septrlllln;!-  I8N9. 

Repertoire  des  decrets  pour  le  4*>  triinestre  de  1h8h.  Tarifs  de  transit  et 
^'exportation  appliques  par  les  compagnies  de  chemin  de  fer  en  execution 
du  decret  du  2ti  avril  1862.  Situation,  au  31  decembre  1887.  des  chemins  de  fer 
de  la  France  et  des  colonies.  Suisse:  Arrets  du  conseil  du  1««-  juillet  1889, 
cuncernant  le  chauftage  uniforme  des  voitures  a  voyageurs  sur  les  chemins 
de  fer.  Pays- Has:  Statistique  de  1'exploitation  des  chemins  de  fer  en  1887. 
Resultats  generaux  pour  la  periode  de  1878  a  1887.  Grand- Br^tagne  et  Trlande: 
Resultats  d'exploitation  des  tramways.    Exercice  1887-  1888. 

Bullet  in  de  ;|H   (  oiiihiihhioii   internal  ionale  du  Cougic.«.   des  chemins  de  fer. 
Bruxelles. 
November  18S1». 

Tarif  pour  le  transport  des  voyageurs  et  des  bagages  sur  les  lignes  des 
chemins  de  fer  l'Etat  hongrois  en  vigueur  a  partir  du  l»«"aofit  1889.  Expose 
de  la  question  de  I'afferiaage  de  1'exploitation  des  chemins  de  fer  secondaires. 
Table  des  documents  public's  pii  vue  des  discussions  de  la  troisieme  session 
du  Congn'-s. 
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(No.  44:)  Eine  neue  Kohlenladevorrichtung  in  Cardiff.  (No.  48— 49a:  Ueher 
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(No.  91:)  Die  Luftdruckbremse  von  J.  F.  Carpenter.  (No.  93  u.  101:)  Ein 
Wort  zur  Schienenfrage.  ..No. 95:)  Eisenbahnvorarbeiten  in  Palastina.  (No.  9*5 
u.  97:)    Ueber  die  Betriebssicherheit  auf  deut.schen  Eisenbahneu. 
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aCeatauoAopoacHo.-  ii.10  (Eiseubahnwesen).   St.  Petersburg.  1889. 

(No.  3ti.:>  Ueber  die  durch  Sibirien  zu  bauende  Eisenbahn.  No.  37  u.  3»: 
Der  Anstricb  der  Eisenbahnwagen.  Vervollkouimnete  Anordnung  der  Federu 
der  Personenwageu.  Billige  Eisenbahnen  in  Schwedeii.  (No.  39  a.  40:)  Ersatz 
der  hClzernen  Trager  der  im  Zuge  der  Nikolaibabn  liegenden  Brttcke  fiber 
die  Wolchow  durch  ciserue.  (No.  41  :)  Zur  Frage  des  Ablosedieustes  auf 
Lokomotiveu.    Die  Haupteisenbahnlinien  in  Japan.' 

ElektrotechniKche  Zeitschrift.  Berlin. 
Heft  21.   November  1889. 

Elektrische  Weichen-  und  Signal-Stellvorrichtung. 

Engineering.  London. 

No.  1248  bis  1249.   Vom  25.  Oktober  bis  6.  Dezeinber  1P8». 

(No.  1243:  i  Train  lighting  by  electricity.  Locomotive  for  the  Northern 
Pacific  Railroad.  The  traders  and  the  Railway*.  Railways  in  connection 
with  the  Forth  bridge.  Locomotive  engine  driving  and  Railway  signals. 
(No.  1244:)  Locomotive  and  carriage  for  Mount  Pilatua  Railway.  The 
Railways  of  New  South  Wales.  The  working  of  Secondary  Railways. 
(No.  1245:)  Cattle  wagon;  Southern  Railways  of  France.  Expenditure  ou 
locomotives  and  rolling  stock.  (No.  12460  Locomotive  turntable  for  the 
Paris  and  Orleans  Railway.  (No.  1247:)  Tank  locomotive  for  the  Western 
Railway  of  France  at  the  Paris  exhibition.  No.  1248:'  The  Forth  bridge. 
Locomotive  weighing  machine  at  the  Paris  exhibition.  Rolling  stock  for 
Secondary  Railways.  Ship  Railway  for  the  Edinburgh  electrical  exhibition 
of  1890.  (No.  1249:  The  new  Dumbartonshire  and  Stirlingshire  Railway. 
Compound  locomotive,  Northern  Railway  of  France.  The  Transport  of  goo.ls 
and  minerals  on  British  lines. 

Engineering  News.   New  York. 

No.  42  bis  49.    Vom  19.  Oktober  bis  7.  Dezeinber  1889. 

(No.  42:)  The  design  and  construction  of  Railway  shops.  Tracklaying  in  1889. 
State  ownership  of  Railways  in  Holland.  Traffic  Association  before  the 
Interstate  Commerce  Commission.  (No.  43:>  The  ,.Chemiu  de  fer  glissant1, 
or  sliding  Railway.  An  electric  Railway  signal.  The  design  and  construction 
of  Railway  shops.  (No.  43  bis  49:)  A  manual  of  Railway  field  work  and 
laying  out  of  works.  (No.  430  The  possibilities  of  sliding  Railways.  Go- 
vernment investigation  of  Railway  accidents.  (No.  44:  Economy  in  the 
consumption  of  timber  for  Railway  purposes.  The  Keystone  car  coupler. 
The  first  Vignoles  rails.  The  design  and  construction  of  Railway  shop*. 
Express; trains  in  Germany  and  on  the  Continent.  Railway  traffic  Associations 
and  the  Interstate  ("ommerce  Law.  Department  of  public  works  of  France 
at  the  exposition.  Train  electric  lighting.  The  progress  of  Railway  con- 
solidation. The  work  of  traffic  Associations.  No.  45:)  Standard  snow  plow 
dimensions.  Two  Rack-Rail  locomotive*.  Sandberg's  New  Goliath  Rail  and 
steel  base  plate  levee  construction.  Train  lighting  by  electricity  in  Germany. 
The  design  and  construction  of  Railway  shops  The  English  Railway  cle- 
aring house.  (No.  40:)  The  security  Railway  chock.  Design  and  con- 
struction of  Railway  shops.  A  combination  cross-  over  or  slip  switch. 
No.  47:    The  cox  tie-plate  and  rail  fastening.    Solid  floor  plate  girder,  Ne*' 
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York  ^Central  A.  Hudson  River  Railroad  Report  of  Railway  Commissions 
in  Southern  States.  (No.  48:)  Standard  retaining  wall  section.  New  York 
Central  &  Hudson  River  Railroad.  Railways  in  China.  Statistics  of  .Rail- 
way construction.  Railway  construction  in  the  Rocky  Mountain  and 
Pacific  States.  (No.  49:)  Rnlway  ties  in  Germany.  Maniton  and  Pike's 
Peak  Railway.   Solid  bridge  floor :  Oriskauy  bridge. 

Glaaer'a  Annalen  fur  G  ewer  be  und  Bauweseu.  Berlin. 

Heft  9.    Vom  1.  November  1889. 

Eine  Signalstellvorrichtung  mit  Hebelsperre,  *elbstthatiger  Weichenver- 
riegelung  und  Zugdrahtspannung.  Der  dritte  internationale  Eisenbahn- 
kongrefs  in  Paris. 

Heft  10.   Vom  15.  November  1889. 

Die  Westinghouse-Dampfmaschine. 

Heft  11.   Vom  I.  Dezember  1889. 

Die  kombinirte  Adhasions-  und  Zahnradbahn.  System  Abt,  von  Blankenburg 
a  H.  nach  Tanne.    Die  Grofsenbemessuiii;  der  Eisenbahnwerkst&tten. 

Mu^cuepx  (Ingenieur).  Kiew. 

No.  10.   Oktober  1889. 

Ueber  die  Ausbreitung  der  Verbund-Lokoinotiveii  auf  den  russiseken  Eisen- 
bahnen 

No.  11.   November  1889. 

Entwurf  zu  einer  Schieue  vou  27  Pfd.  Gewicht  auf  den  Fufs  (-  36  kg 
auf  1  m).  Schnellwirkende  Westinghouse-Breiuse  und  Ergebnisse  der  mit 
derselben  in  Rufeland  angestellten  Versuche.  Der  internationale  Eisenbakn- 
kongrei's  in  Paris.   Die  militarische  Bedeutung  der  Eisenbahnen. 

Journal  of  the  Association  of  Engineering  societies.  Boston. 

November  1889.   Electric  motors  as  applied  to  the  propulsion  of  street  cars. 

Journal  det»  chemins  de  fer.  Paris. 

No.  44  bis  48.    Vom  2.  bis  30.  November  lhny. 

i  No.  44  und  45:)  Le  tarif  par  zones  eu  Hongrie.  (No.  45:)  Le  metropolitain 
devant  le  conseil  municipal.   (So.  48:  >    Le  tarif  par  zones. 

Monitem-  des  inteiets  materiel.  Briissel. 

No.  92  bis  100.   Vom  17.  November  bis  15.  Dezember  1889. 

(No.  92  und  109:1   C<»ugres  international  des  eheiuins  de  fer. 

Monitors  delle  s  trade  ferrate.  Torino. 

No.  38  bis  47.    Vom  21.  September  bis        November  1H8!> 

^No.  38:)  Terza  sessioiie  del  Cougresso  Internaziouale  delle  strade  ferrate 
Parige.  l.e  lerrovie  sviz/.ere  nel  IBs".  .No.  39:)  Applicazione  dei  Iteni 
continui  in  lughliterra  al  31  diceinbre  18H«.  (No  39,  42r  43:)  Ferrovia  del 
Gottardo,  esercizio  1888.  No.  40:  '  Traffico  da  e  per  1'Italia  attraverso  il 
Gottardo.  (No.  41:  Le  spese  per  le  coatruzioni  ferroviarie  in  Italia  da. 
1871  al  188s.   (No.  42:1   Incremeiito  delle  terrovie  in  Italia.   Cassa  Pensioni 
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Alta  Italia,  resoconto  188*.  (No.  43:)  Prodotti  delle  ferrovie  nel  giugno 
1889.  (No.  44:)  Nuove  costruxioni  della  Mediterranean  No.  46:)  Societk 
italiana  per  le  *  trade  ferrate  del  Mediterraneo.  bilanoin  generate  per  1'eser- 
cizio  188*—  89. 

Oeetei  reichische  Ki*enbah»i>eitnng.  Wien. 

No.  44  bin  50.    Vom  3  November  hi*  15.  Dezember  1889 

(No.  44:)Die  niederost  erreichischen  Lokalbahnen  Herzogenburg— Krems  und 
Hadersdorf— Sigmnndeherberg.  (No.  4b:)  Die  Orienteiuenbahnen  und  die 
Zukunft  Trieafs.  l»er  dritte  interaationale  Eisenbahnkongrefs  in  Paris. 
(No.  46  bis  48  0  Die  Bedentnng  der  Weltausstellung  in  Paris  filrdas  Eisen- 
babnwesen.  Eisenbahnverkehr  im  Monate  September  1889.  (No.  47:)  Anftrag- 
geber  filr  Central  -Weichensteller  bei  Rangieranlagen.  i,No.  49/  Die 
nenen  Eisenhahnkrankenkassen.  (No.  50:)  Die  k.  k.  Bosua-Bahn.  Eisen- 
bahnverkehr  im  Monate  Oktober  1889. 

The  Railroad  Gazette.   New  York. 

No.  42.   Vom  18.  Oktober 

The  Atchinson  plan  of  reorganisation.  New-Jersey  central  interlocking. 
Legal  punishment  of  Railroad  men.  Northern  Pacific  annnal  report.  Per- 
manent way  and  rolling  stock  -  New  England  Railroad  club.  Compound 
locomotives:  Western  Railway  club.  Metal  for  brake  shoes:  Western  Rail- 
way club.    Mild  steel  tor  Railroad  bridges. 

No.  48.    Vom  25.  Oktober  lss<». 

Two  heavy  express  locomotives.  Cushiug's  draw-bar  >top.  Railroad  cut^of 
saw.  Reorganisation  of  the  American  society  of  Civil  Engineers.  The 
Pennsylvania  rules.  Whistle*  and  bells.  A  remarkable  experiment  with 
passenger  tariffs.    The  standard  code  on  the  Pennsylvania. 

No,  44.    Vom  1.  November  lss<». 

A  (ierman  Railroad  clul».  The  time  interval  between  traius.  The  Railroad 
clubs  and  the  Civil  Engineer*.  Tendency  in  Railroad  consolidation. 
Septembre  accidents.  Boiler  making.  Train  accidents  in  Septembre.  Hygiene 
on  Railroads. 

No.  45.    Vom  8.  November  18h«». 

Kennewick  bridge.  Northern  Pacific  Railroad.  Narrow-gauge  Railroads  in 
.Iowa.  How  shall  we  call  in  the  flagmann?  Continuous  brakes  in  England 
A  Railroad  library.  Essays  on  track  work.  The  new  locomotives  for  th* 
New  York.  New  Haven  &  Hartford.  Iron  an  steel  production  in  Great 
Britain  for  the  first  half  of  |889. 

No.  46.    Vom  15.  November  ls*9. 

Evaporation  in  different  parts  of  the  locomotive.  The  use  of  the  fusee 
signal^  The  car  service  problem.  Obstacles  to  the  formation  of  trusts. 
Overworked  stationmen  and  troublesome  passengers.  Shop  note*  in  the 
Northwest  The  Robert  process.  English  accidents.  Contracting  and  non- 
contracting  chilU. 
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No.  47.    Vom  22.  November  1*89. 

The  standard  compound  express  locomotive  of  the  Saxon  State  Railroads. 
Steam  action  in  locomotive  cylinders  at  high  speed*.  The  question  bom. 
Steel  in  locomotive  boilers.  Journals  and  journal  bearings  —  New  England 
Railroad  club.  Compound  locomotives  in  India.    Metal  for  brake  shoe«. 

No.  48.    Vom  29.  November  1889. 

Indicator  diagrams,  eompound  locomotive  of  the  Royal  Saxon  State  Rail- 
mads.  Equities  of  freight  car  service.  Signaling  on  the  Pennsylvania  Lines. 
The  Commissioners  en  the  Palatiue  bridge  accident.  The  regulation  of 
Monopolies.  The  American  Academy  of  engineering.  Electric  train  lighting 
in  America  and  Europe.  The  wear  of  rails  as  related  to  their  section. 
Economical  work  in  a  car  record  office. 

N«i.  4H.   Vom  ti.  December  I8H». 

Retributive  justice.    Testing  departments.    English  iron  trade.  October 

accidents.  Railroads  in  South  -  Africa.  Drmnmond'a  fog  signal.  Caswell's 
interchangeable  car  coupler.   Electric  transfer  table,  Kitchburg. 

The  Railway  New*.    London.  ' 

No.  1H4«  bis  12152.    Vom  19.  Oktober  bis  3u.  November  1H89. 

« 

(No.  l?4«i:  The  Forth  bridge.  The  coal  question.  Argentine  South  Americau 
Railways.  kNo.  1346,  1347,  1348,  186*>,  18V2:  Railway  and  Canal  traffic  Act, 
I***,  German  Railways.  No.  184i>.  1347: )  South  'American  Rail- 
ways. (|No.  1346.)  Petroleum.  ^No.  1317:  Capital  and  earnings  ot 
Railways  Railway  regulation  hill  <'ost  of  locomotive  fuel.  (No.  1848:> 
The  Lnlea  Ofoten  Railway.  South  American  Railways.  Passenger  Traffic  of 
English  Railways.  No.  1349:  New  Vanderbilt  Reorganisation  Railway 
capital  outlay  for  1889.  Coal  traffic  to  London.  Paris  Exhibition.  South 
American  Railways.  Argentine  and  South  Americau  Railways.  No.  I860:) 
The  government  acquisition  of  the  Scottish  Railways.  Our  Railways:  — 
their  earning  capacity.  (No.  1851:)  The  earning  capital  of  British  Railways. 
The  Hoard  of  Trade  and  Railway  predebenttire  stock.  Railways  of  Uracil. 
South  Austrian  Railways.  South  American  Railways.  (No.  1352:1  Tbe 
earing  capa  city  of  Railways.  Increased  cost  of  Railway  coal.  Argentine 
finauce  and  progress. 

Kevue  gene  rale  dee  cheniina  de  fer.  Paris. 
Ofctoltcr  1H801 

Manoeuvre  a  distance  des  aiguilles  de  dedoublement  dans  les  stations  sur 
ligues  a  voie  unique.  Le  baton-pilote  electrique.  employe  par  la  Cie.  du  London 
et  North- Western  Railway  Angleterre).  Extraits  de  la  notice  sur  le  materiel 
et  les  objets  present*?*  par  la  Cie  du  *  lemin  de  fer  du  Midi  a  l'exposition 
nniverselle  de  lrt89.  Extraits  de  la  notice  du  service  du  materiel  et  de  la 
traction  de  la  Compagnie  des  chemins  de  fer  1'Est  presented  a  l'exposition 
universelle  de  1889. 

^hwciavrisebe  Bauaeitnnjc.  Zurich. 

Nn.  17—  32.   Vom       Oktober  bis  SO.  N-.vorl^r  is-:;. 

(No.  17: *  BUndnerische  Etsenbahnbestrebungen.  Jungfrau  -  Bahnprojekte 
<>No  19,  SJt*  Sri,  Sftfc;  Les  locomotives  a  voie  normale  a  l'exposition  de  1889. 
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Die  Zalmradbahn  auf  den  PikeVPeak  in  Colorado.  So.  22:  Die  Bedenken 
gegen  eine  Jungfranbahn. 

Verordnongsbiatt  de*  k.  k.  Handelsministerinm*  ftir  Eisetihahiieit  und  Dampf- 
schiffahrt.  Wien. 

No.  130  bis  148.   Vom  ft.  November  bis  19.  Dezember  1889. 

(No.  130:)  Eisenbahnverkehr  im  Monat  September  1889.  No.  133:)  Betriebs- 
ergebnisse  der  Bahnen  in  Grofsbritannien.  No.  186  n.  137:)  Staatseisenbahn- 
rathsitzung  vom  28.  Oktober  1889.  Ausweis  liber  die  im  Lanfe  des 
III.  Quartals  1889  auf  den  osterreichischen  Eisenbahnen  nen  erOffheten 
Stationen  und  Haltestelleu.  No.  138— 140:  i  Die  k.  k.  Bosna-Bahn  in  den 
ersten  zehn  Jahren  ihres  Bestandcs  1879—1889.  (No,  140:)  Baufortschritte 
auf  den  in  Bauausfilhrung  gestandenen  osterreichischen  Eisenbahnen  im 
Monate  Oktober  1889.  Zuschlagsfristen  und  Lieferfristverkiirzuugen  im  Be- 
reiche  des  Vereins  Deutscher  Eisenbahnverwaltungen.  (No.  142:)  Eisenbabn- 
verkehr im  Monate  Oktober  1889  und  Vergleich  der  Einnahmen  der  ersten 
zehn  Monate  I*S9  mit  jenen  der  gleichen  Periode  1888.  (No.  143  u.  144  ) 
Schiffahrts-  und  Polizeiregleraent  fUr  die  in  Staatsverwaltung  stehenden 
Wasserstraasen  in  Beljrien. 

VolkswirthschaftlUhe  Wochenschrift.  Wien. 

No.  309-311.    Vom  2*.  November  bis  12.  Dezember  1*89. 

(No.  309:)  Ein  Zonentarit  in  Oesterreich.  No.  3||^  Die  Eisenbahnverstaat- 
lichuug  in  Ungarn. 

Wochenschrift  des  osterreichischen  lugenieur-  und  Architekten- Vereins.  Wien. 

No.  4Sf  bis  18.   Vom  18.  Oktober  bis  29.  November  1889. 

(No.  42  u.  43:)  Ueber  die  Werthbestiramung  der  Kohle.  ^,No.  45: i  Eisen- 
bahntechnische  Mittheiiungen  von  der  Weltausstellung  in  Paris.  No.  48:) 
Die  Mangel  der  heutigen  Brerasformel.  Das  Eisenbahnsignalwesen  auf  der 
Pariser  Weltausstellung  ISS9. 

Zeitschrift  des  Architekten-  nnd  Ingenieur-Vereins.  Hannover. 
Heft  VII.  1889. 

Umbau  zweier  Eisenbahnbrticken  der  badischcn  Odenwaldbahn. 

HCypiiMT.  MifuucTepcTBii  uyTcii  ooo6wcnia.    (Zeitschrift  des  Ministeriuras  der  Verkehrs- 
anstalten.>   St.  Petersburg  l*>9. 

^No.  40:)  Ueber  Central- Weicbenstellwerke. 

Zeitschrift  fiir  Eisenbahnen  und  Danipfccbiffahrt  der  osterreichisch-ungarischeti 
Monarchic  Wien. 

No.  45  bis  51.   Vom  3.  November  bis  1ft.  Dezember  1S89. 

\No.  45:)  Zur  Frage  des  klimatischen  Einflusses  auf  die  Farbenblindheit. 
Aufserordentliche  lieneralversammluug  der  Galizischen  Carl-Ludwig^bahn. 
Zur  Vereinheitlichung  der  Kisenbahnzeiten.  (No.  46:)  Die  Verordnungen 
ilber  die  Organisation  der  Getreidebelehnungen  der  russischen  Eisenbahnen 
rait  Hilfe  der  russischen  Reichsbank.  Reihnnngsabschlusse  fiir  das  Jahr  1888. 
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Der  osterreichisch-ungarisehe  Eisenbahnverkehr  im  September  1880.  No.  47:) 
Die  Penaionsfonds  der  osterreichischen  Eiaenbahnen.  Bericht  des  steier- 
markischen  Landesausschusses  mit  der  Vorlage  eines  Gesetzentwurfes,  be- 
treffend  die  Fiirderung  des  Lokaleisenbahnwesens  Die  bayeriscbe  Eisen- 
bahn vorlage  (No.  48:)  Die  Tarifpolitik  der  angariacben  Staatabahnen  and 
die  osterreiehische  Industrie.  Die  Goliathschiene.  (No.  49:)  Ueber  einen 
Zonentarif  in  Uesterreieh.  Gesetzentwurf,  bctreffend  die  Konzcssionirung 
der  March tbal-Lokalbahn,  sowie  der  FlttgelbahnThcbensee-(Devunyto)Stampfen 
an  die  iisterreichisch-ungarisehe  Staatseiaenbahngesellschaft,  (No.  50:)  Die 
wirthschaftliche  Lage  der  Strafsenbahnbcdiensteten  in  Dentschland.  Das 
Budget  des  (Ssterreichischen  Haudelsministeriums  pro  1890.  No.  5t:)  Die 
Vcrstaatlichung  der  Eiaenbahnen  in  Ungarn.  Der  iisterreichisch-ungarisehe 
KUeubahuverkehr  iin  Monate  Oktober.  Protokoll  iiber  die  am  2H.  Oktober 
18S9  abtrehaltene  Sitzung  des  Staatseisenhahnraths. 

Zeitschrift  fiir  Lokomotivfiihrer.  Nordeteinnien. 
Heft  IS.  ias9. 

Ueber  den  Wertb  der  Knallsignale  vom  Standpunkt  des  Fithrers  aus.  Der 
Lokomotivbetrieb  auf  der  vormals  Leipzig-Dresdener  Eisenbahn  in  dem 
ersten  Jahrzehnt  deren  Bestehctis. 

Zeitschrift  fiir  Staats-  und  Volkswiithschaft.   Wien  lwii. 
No.  1.    Vom  1.  Dezember  1889. 

Die  Reform  der  Eisenbaknpersonentarife 

Zeitschrift  fttr  Transportweaen  und  Strafeenbau.  Berlin. 

No.  HI.  bis  H6.   Vom  1.  November  bis  20.  Dezember  18W. 

(No.  31:)  Elektrische  Strafaenbahnen  fiir  verkehrsreiche  Grofsstadte.  Elek- 
trische  Bahn  in  der  Andrassystrafse  in  Bndapest.  No.  32:^  Strafsenbahnen 
nnterliegen  nicht  der  preufsischen  Eisenbahnabgabe.  \No.  ^3  n.  34:) 
Elektrische  Eiaenbahnen.  No.  34:  Die  neue  Strafsenbahn  der  Firma 
Gansz  &  Comp.  <No.  36:x  Strafaenbahnmotoren  mit  Ausschlufs  dea  Kabels 
und  der  Elektricitat, 

ZeitnnjET  des  VereiiiM  dents*  her  Eisenbahiiverwaltiingeu.  Berlin. 

No.  H4  bis  98.    Vom  30.  Oktober  bis  |h.  Dezember  1ks<». 

(No.  ^4:)  Statiatische  Nachrichten  ilber  die  anf  den  Bahnen  des  Vereins 
dentscher  Eisenbahnverwaltungen  im  Jahre  i«88  vorgekommein-n  Achsbrilcbe 
and  Achsanbrtiche.  Ein  nenes  Frachtkartenformular  fiir  Deutschland  im 
Verkehr  mit  den  Landern  der  Frankenwabrung.  (No.sBri  Roll's  Encyklopadie 
des  gesammten  Eisenbahnweseus  iu  alphabetisclier  Auordnuntr.  Enquete 
iiber  die  Fiirderung  der  Industrie  in  Ungarn.  No.  Ni,  H7  u.  88:)  Das 
Eisenbahnwesen  auf  der  WeltausstellunK  in  Paris.  No.  st;:)  Zur  Verein- 
fachung  der  internationalen  Verbnnd»tarifv.  insbesondere  im  Verkehr  mit 
Oesterreich-Uugarn.  Der  jetzige  nnd  tier  friihere  Werth  englischer  Eiaen- 
bahnen. (No.  87:  Wftrterbnden-Telegraplienapparate  mit  Ausgleichawider- 
stand.  Die  Reichseisenbabnen  in  Klsals- Lothringen  und  die  Wilhelm- 
Luxemburg- Eisenbabnen  im  Rechnungsjahre  IKS*  1889.  Die  Unpilnktlicb 
keit   englischer   Eisenbabnen.     ;No.  88  )     Vcrstaatlichung  der  tuecklen- 
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bnrgischen  Kisenbahnen.  (No.  89:  DoppeHokomotiven.  Die  Desinfektiun 
nnd  Entleerung  der  Bahnhofaborte.  ,No.  90  u.  91:)  Die  Strafsenbahnen 
Deutachlauds.  Nonnativbestimnuingen  fllr  einmonatlichen  Frachtgebnhren- 
kredit  anf  den  Linien  der  k.  k.  Osterreichischen  Staatsbahnen.  No.  91  u.  9*: 
Die  Eisenbahnen  Niederlandisch-lndiens  im  Jahre  18*7.  (No.  92:  >  Stehen  die 
Kahrgaste  unterjder  Obhut  der  Schaffner?  Die  Pensions-  nnd  Krankenkassen 
der  preufsischen  Staatabahnarbeiter.  (No  98:  Die  Schuellzugverbindungen 
aller  Lander  der  Erde.  No:  94:)  Die  politische  Utnwalzung  in  Brasilien 
und  die  Kapitalanlagen  in  brasilianischen  Eisenbahnwertben.  Die  Eisen- 
bahnen  Japans.  (No.  95:  Die  Verstaatlicbung  der  Kisenbahnen  in  Ungarn. 
(No.  96,  97  u.  98:)  Der  zeitgemftfse  Ansban  des  gesammten  Lehrlingswesen* 
fur  Industrie  nnd  Gewerbe.  Die  Erkrankungsverhaltnisse  der  Beamten  auf 
den  Vereinsbabnen  im  Jahre  1888.  (No.  97:)  Einbeitliche  Zeitrechnung  in 
Deutschland.  (No.  98  :N  Das  Schutzbednrfnifs  der  Strafsenbahnen  gegenuber 
dem  nenesten  Entwnrf  eines  Strafgesetzes  fur  Oesterreich. 
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II.  Frachtbildung  nach  privatwirthschaftlichem  Grundsatz. 

§  14. 


Einleltung. 


Ziel  einer  Frachtbildung  nach  privatwirthschaftlichem  Grundsatz  ist 
die  Gewinnung  eines  m&glichst  hohen  Betriebsuberschusses,  ganz  un- 
bekummert  darum,  welches  Mafs  gemeinwirthschaftliehen  Nutzens  dabei 
onmittelbar  durch  die  Eisenbahnen  erreicht  wird. 

Wenn,  wie  bei  den  Staatsbabnen.  der  Betriebsuberschufs  auch  der 
Gemeinwirthschaft  zufliefst,  so  kann  nach  den  friiheren  Untersuchungen 
fiber  den  geraeinwirthschaftlichen  Nutzen  der  Eisenbahnen  bei  der  Tarif- 
bildung nach  privatwirthschaftlichem  Grundsatze  doeh  niemals  der  hOchste 
semeinwirthsehaftliehe  Nutzen  erreicht  werden,  vielleieht  aber  (loch  das 
praktiseh  raogliche  hdchste  Mafs  desselben. 

Wird  zunachst  ein  unbesehranktes  Verkehrsgebiet  vorausgesetzt,  in 
welchem  die  Versendung  eines  Gutes  ungehindert  ringsum  bis  zur  fracht- 
gemafsen  Versendungsgrenze  geschehen  kann,  so  wird  bei  einem  Fracht- 
satz  f  und  bei  einer,  die  Selbstkosten  fur  Aufnahme  und  Abgabe  des  Ver- 
kehre  um  c  fibertreffenden  Abfertigungsgebuhr  das  Versendungsgebiet  fur 

ein  Gut  vom  Versendungswerthe  v  einen  Kreis  vom  Halbmesser  r  =  ^ 

bilden.  Sind  die  kilometrischen  Selbstkosten  des  Betriebes  =  b,  so  ist  bei 
einer  Qberall  gleichen  Verkehrsdiehtigkeit  y  der  Betriebsuberschufs  fur  das 
gauze  Versendungsgebiet  dieses  Gutes: 


r 
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worin  das  erste  Glied  den  aus  der  Abfertiguugsgebuhr,  das  zweite  Glied 
den  aus  dem  Frachtsatze  entstehenden  Theil  des  Betriebsuberschusses 
angiebt. 

v  t 

Nach  Ausfuhruug  der  Integration  unter  Einsetzung  von  r  =  ^ 
erhalt  man: 

v  =  1 

1st  die  Hone  der  Abfertigungsgebuhr  festgestellt.  also  c  gegeben,  so 
tindet  man  den  gunstigsten  kilometrisehen  Frachteatz.  bei  welchem  der 
hftchste  Betriebsuberschufs  erreicht  wird,  durch  Differentiation  nach  f,  zu: 

f=39(v"c)  b. 

2  v  +  e 

1st  dagegeu  der  kiloinetrische  Frachtsatz  f  gegeben.  so  findet  man 
durch  Diflferentiation  nach  e  den  gunstigsten  Werth  von  c  zu: 

2b  —  f 
(' "  2b  +  f  V- 

Sind  aber  f  und  c  beide  frei  zu  wahlen.  so  wird  der  Betriebsuber- 
schufs  am  grofsesten,  wenn  e  =  v  und  f  =  o  angesetzt  werden,  wenn  also 
eine  einheitliehe.  von  der  Versendungsweite  ganz  unabhangige  Fracht  im 
Betrage  des  Versendungswerthes  des  Gutes  erhoben  wird. 

Auf  dieses  letzte  Rechnungsergebnifs  konnten  diejenigen  sich  be- 
rufen,  welche  eine  einheitliehe,  von  der  Versendungsweite  unabhangige. 
dem  Briefporto  nachgebildete  Eisenbahnfraeht  erapfelden.  Allein  abgesehen 
davon.  dafs  diese  einheitliehe  Fracbt  fur  jedes  einzelne  Gut.  dem  Ver- 
sendungswerthe  desselben  entsprechcnd,  verschieden  sein  miifste.  und  dafs 
diese  Fracht  sebr  hoch  und  erst  bei  sehr  weiten  Entfernungen  billiger  als 
die  Landstrafsenfracht  werden  wiirde.  niufs  hervorgehoben  werden.  dafs 
die  ganze  Rechnung  unzutrcffend  ist,  weil  eine  uberall  gleiehbleibende,  von 
der  Versendungsweite  unabhangige  Verkehrsdichtigkeit  angenommen  wurde. 

In  YYirkliehkeit  ist  die  Verkehrsdichtigkeit  y  nach  irgend  welcher 
G  esetzmafsigkeit  vom  Frachtbetrage  F  abhangig,  welcbe  durch  die  Funktion 
Y  =  q  (F)  dargestellt  werden  mdge.  Sind  die  Betriebskosteu  bei  Versen- 
dung  einer  Gutereinheit.  fiir  welche  eine  Fracht  F  erhoben  wird,  gleich  B, 
so  ist  der  von  diesem  Gut<i  auf  die  Fla>heneinheit  des  Versendungsgebictef; 
gewonnene  Betriebsuherschul's : 

U  =y  (F-B) 

oder: 

U  =.<p  (F).  (F  -  B). 

Hieraus  erhalt  man  durch  Differentiation  nach  F  fiir  die  privatwirth- 
sehaftlich  gfinstigste  Hohe  der  Fracht  die  Bedingungsgleichung: 
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oder: 


(F  -  B)  ,fi  (F)  +  q  (F)  -  o, 
GL19  ••    fj1  (F)  ="(F-B). 


Wird,  wie  in  Fig.  6  dargestellt  ist.  dicHObe  der  Fracht  F  voin  Koordi- 
naten-Ursprunge  0  als  Abscisse  gemessen  und  werden  die  der  Hohe  der  Fracht 
entsprechenden  Verkehrsdichtigkeiten  y  =  </>  (F)  als  Ordinaten  aufgetragen. 
so  bildet  die  Verbindung  der  oberen  Endpunkte  dieser  Ordinaten  ACG 
dieKurve  der  Ver  kehrsdichtigkeit.  Die  durch  Gleichung  19  gegebene 
Bedingungsgleichung  fiir  die  privatwirthsehaftlich  gunstigste  H5he  der 
Fracht  lafst  sieh  dann  in  folgender  Weise  ausdriicken:  Es  mufs  der  an 
der  Gutereinheit  erreiehte  Betriebs- 
uberschufs  gleich  der  Subtangente 
der  Kurve  der  Verkehrs dicht  igkeit 
sein. 

Sind  die  Betriebskosten  B  fur  die 
Versendung  einer  Gutereinheit  auf  eine 
bestimmte  Entferaung  =  OB  (Fig.  G),  so 
ist  fur  die  gunstigste  Htihe  der  Fracht  OF 
die  Subtangente  FE  gleich  dem  Betriebs- 
uberschusse  BF.  Zur  Bestimmung  der  giinstigsten  Fracht  OF  mufs  man 
daher  die  Lage  einer  Tangente  DCE  suchen.  welche  in  ihrer  Lange  von 
der  Abscissenachse  bis  zur  Ordinate  fiber  B  (lurch  den  Beriihrungspunkt  C 
in  zwei  gleiche  Theile  getheilt  wird. 

Es  mufs  hiernach.  wie  auch  das  Gesetz  der  Verkeh  rsdirhtig- 
keit  sein  moge,  die  Fracht  langsamer  als  die  Betriebskosten, 
also  auch  langsamer  als  die  Verse  ndungsweite  wachsen. 

Um  diesen  wichtigen  Satz  nocb  anschaulicher  hervortreten  zu  lassen. 
mOge  fiir  das  Gesetz  der  Verkehrsdichtigkeit  y  (F)  irgend  eine  Form  will- 
kurlich  angcnommen  werden.  Es  sei  beispielsweise  fiir  ein  Gut  vom  Ver- 
sendungswerthe  v  hei  einer  Fracht  F  die  Verkehrsdichtigkeit: 

worin  also  /0  die  Verkehrsdichtigkeit  ist.  welche  das  Gut  ohne  Fracht- 
aufschlag  haben  wurde,  und  n  irgend  eine  reelle  positive  Zahl  bezeichnet. 

Sind  fur  eine  Versendungsweite  x  die  Betriebskosten  bx,  so  wird 
an  jeder  Gutereinheit  ein  Betriebsiiberschufs  F  — bx  gewonnen.  also  fiir 
die  angenommene  Verkehrsdichtigkeit  ein  Ueberschufs: 

l"=vi( v  1  \T(F  -,,x) 
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erreieht.  Dieser  wird  am  grfifsesten,  wie  man  durch  Differentiation  nach 
F  findet.  fiir: 

61.20...     F=     *    v  +  ",bx. 

n  +  1       n  4- 1 

Es  mufs  also  eine.  die  Selbstkosten  fQr  Aufnahme  und  Abgabe  des 

Verkehrs  um    ]■  .  \  ubertreffende  Abfertigungsgebfihr  und  ein  unter  den 
n  ~\-  l 

Selbstkosten  bleibender  Streckensatz  f  =         b  erhoben  werden. 

n  + 1 

Dais  niemal8  eine  solehe  Art  der  Frachtbildung  mit  hoher  At>- 
fertiguugsgebuhr  und  niedrigern.  unter  den  Selbstkosten  bleibenden  Strecken- 
satze  eingerichtet  worden  ist,  crklart  sich  aus  mancherlei  Umstanden. 

Zun&chst  wfirde  dadurch  fur  kleine  und  selbst  fur  mittlere  Ver- 
8endungsweiten  die  Fracht  hfiher,  als  auf  den  Landstrafsen  werden,  und 
somit  der  Eisenbahn  ein  erheblicher  Theil  des  Verkehrs  verloren  gehen. 
Sodann  setzt  eine  solche  Art  der  Frachtbildung  nicht  allein  die  Kenntnifs 
des  Gesetzes  der  Verkehrsdicbtigkeit,  sondern  auch  der  GrOfse  des  Ver- 
sendungswerthes eines  jeden  einzelnen  Gutes  voraus.  Es  mfifste.  selbst 
wenn  es  inoglich  ware,  hieruber  genugenden  Aufschlufs  zu  gewinnen,  fur 
jedes  einzelne  Gut  die  Abfertigungsgehuhr  und  der  Streckensatz  verschieden 
lioch  sein  und  je  nach  den  ortliehcn  und  zeitlichen  Schwankungen  des 
Versendungswerthes  sich  andern.  Falls  in  der  Abschatzung  des  Ver- 
sendungswerthes  ein  Irrthum  begangen  sein  sollte,  so  wfirde  das  erstrebte 
hSchste  Mafs  des  Betriebsubcrschusses  nicht  erreieht  werden;  insbesondere 
wurdc  bei  eiuer  zu  niedrigen  Abschatzung  des  Versendungswerthes  fur  die 
weiteren  Entfernungen  die  Fracht  niedriger,  als  die  Selbstkosten  des  Be- 
triebes  werden. 

Aus  diesen  Griinden  hat  man  bis  jetzt  stets  an  Tarifbildungen  feet- 
gehalten,  welche  unabhangig  von  der  Grofse  des  Versendungswerthes  sind, 
obwohl  aucb  ohne  die  hier  gegebene  matheraatische  Entwicklung  das 
Wesentliche  der  in  Gleichung  19  enthaltenen  Wahrheit,  nach  welcher  die 
Fracht  nicht  gleichmafsig  mit  den  Betricbskosten,  sondern  lang- 
samer  als  diese  wachsen  sollte,  sicher  von  Manchen  schon  erkannt 
worden  ist.  Ob  aber  nach  klarer  Erkenntnifs  dieser  Wahrheit  nicht  eine 
Aenderung  der  bestehenden  Art  der  Frachtbildung  der  Eisenbahnen 
empfehlenswerth  erscheint,  bedarf  weiterer  Untersuchungen.  Es  kann 
nicht  verkannt  werden,  dafs  die  auf  den  Eisenbahnen  bestehende  Art  der 
Frachtbildung  sich  in  geschichtlichem  Ansehlusse  an  die  Frachtbildung  auf 
Land-  undWasserstrafsen  herausgebildel  hat,  und  durch  den  Austausch  der  in 
ftrtlich  verhaltnifsmafsig  besehrankten  Bahugebieten  gemachten  Erfahrungen 
zu  Stande  gekommen  ist:  dafs  aber  erst  mit  der  Versta  atliehung  der 
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Eisenbahnen.  init  der  Zusani  nienfassuny  ties  gesammten  Balin- 
netzes  des  Landes  unter  eine  einheitliche  Leitung  fur  die 
Beurtheiluug  allerFragen  des  Tarifwesens  eine  freiere.  weitere 
Auffassung  gewonnen  werden  konnte. 

§  15. 

Privatwfrthacbaftlich  giinstlgste  Frachtbildung  fflr  ela  unbeachranktes  Veraendungsgebiet. 

Die  Bestimmung  der  privatwirthschaftlich  gftnstigsten  Frachtbildung 
kann.  wie  bereits  erOrtert  wurde,  nieht  ohne  Zugrundelegung  des  Gesetzes 
der  Verkehrsdichtigkeit  vorgenommen  werden.  In  Ermangelung  der  Kennt- 
nifs  dieses  Gesetzes  ist  man  auf  eine  Annahme  angewiesen,  was  bei 
Beurtheiluug  der  zu  ennittelnden  Rechnungsergebnisse  niemals  aufser  Aeht 
gelassen  werden  darf. 

Es  soil  nun  fur  die  Verkehrsdichtigkeit  irgend  eines  Gutes  vom  Ver- 
sendungswerthe  v  das  Gesetz: 

r  =  ;v°  (v  -  F) 

zu  Grunde  gelegt  werden,  welches  der  Wahrscheinlichkeit  nach  nicht  er- 
heblich  von  der  Wahrheit  abweicht. 

Wird  eine,  die  Selbstkosten  um  <•  iibertreftende  Abfertiguiigsgebuhr 
und  ein  Streckensatz  f  als  Fracht  erhoben,  so  ist  in  Erinnerung  des  Um- 
standes,  dafs  bei  Feststellung  des  Versendungswerthes  v  die  Selbstkosten 
der  Abfertigung  in  Abzug  gebracht  sind,  die  Verkehrsdichtigkeit  bei  einer 
Verseudungsweite  x: 

r=):;  (v-c-fx). 

Sind  die  kiloinetrischen  Betriebskosten  b,  so  erhalt  man  den  Betriebs- 

uberschufs.  welcher  bei  Versendung  des  Gutes  uber  ein  kreisffirmiges  Ver- 

sendung8gebiet,  dessen  Halbmesser  gleieh  der  frachtgemafsen  Versendungs- 

v  —  c  . 
grenze      ^    ist.  zu: 

v  -2  c  \  —  c 

U  =  (»'-  C  -  fx)  Xdx  +  ^if-^V-C-  fx)  X«dN. 

also  zu: 

GI.21...U  =  /nn(vVf7c)8|  3  cf+  ~  (t-b)(v_c)J. 

1st  der  Streckensatz  f  gegeben,  so  tindet  man  durch  Differentiation 
nach  c.  dafs  der  Betriebsuberschufs  am  grOfsesten  wird  fur: 

ni  oo  2b  — f 

c  =  2(bTf;v' 
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1st  dagegen  die  Hone  der  Ahfertigungsgebuhr,  also  c  gegebeu.  so  er- 
fahrt  mail  (lurch  Differentiation  nach  f,  dafs  der  Betriebsubersphufs  sein 
hOphstes  Mafs  fur: 

61.  23...  f=  o(/7^b 
2  (v  +  e) 

erreicht. 

Sind  aber  beide,  Ahfertigungsgebuhr  und  Streckensatz,  frei  zu  wahlen. 

v  b 

so  raufs  zur  Erreichung  des  hOchsten  Betriebsubersehusses  <*■  =  ^  und  f  =  y 

festgestellt  werden,  wie  schon  naeh  Gleiehuug  20  gefunden  wird.  wenn  man 
darin  n  =  I  einsetzt. 

v  b 

Setzt  man  in  Gleiehung  21  die  Werthe  <•  -  9  und  f  =  ^  ein.  so 

findet  man  das  hOphste  erreiehbare  Mafc  des  Betriebsubersphusses  zu: 

tt       1  rnn\* 
U|  "  24  b* 

y  7TV'' 

oder,  wenn  man  zur  Abkurzung  —  W  setzt,  zu: 

G1.24...  U,=^  W. 

Zur  Beurtheiluug  dieser  gfinstigsten  Art  privatwirthschaftlieher  Fracht- 
bildung  soil  nun  untersupht  werden,  wie  hoph  sich  bei  derselben  der  ge- 
meinwirthsehaftliphe  Gewinn  der  Eisenbahnen  stellen  wfirde. 

Wird  die  Fraeht  F  urn  dF  ermafsigt,  so  waebst  naph  dem  ange- 

nomraenen  Gesetze  die  Verkehrsdiehtigkeit  urn  d  y  =-  ^°  .  d  F.  Durch 

diesen  m;u  geweckten  Verkehr  wird  ein  geineinwirthsehaftlipher  Gewinn: 

dg  =  d/  .  (F  —  bx) 

oder: 

<|g==  r°  (F-bx)  dF 

erreieht,  wenn  die  Betriebskosten  bx  sind.    (Vergl.  oben  §  2  Seite  5.) 

Der  hOchste  Fraphtbetrag,  bei  welchem  iiberhaupt  ein  Verkehr  ein- 
tritt,  ist  F  =  v;  wird  von  dieseni  hOchsten  Betrage  die  Fraeht  bis  aut 
c  +  f  x  ermafsigt.  so  wird  fur  die  Flaeheneinheit  des  Versendungsgebietes 
bei  einer  Versendungsweite  x  ein  gemeinwirthsphaftlipher  Gewinn: 


«=  YlJ *(F-bx)  d  F. 


y  -4-  f  x 

also  gleiph: 


g"  v°  (2  V'~  V,)X_  2     — rfx  — 2  f*x*  -,  ,,x"ffhx*  ) 
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erzielt.  Fur  das  ganze  Versendungsgebiet  ist  der  genieinwirthschaftliehe 
Gewinn : 

V— c 

G  =  8»/g'xdx. 
woraus  man  nach  Einsetzung  von  g  erhalt: 

G..26..G=-^rr,-)'|(^-^.)f  -(ir+ >)(»-")!■ 

Dureh  Differentiation  nach  f  und  c  erfahrt  man,  in  Bestfttigung  der 
schon  friiher  (oben  S.  6)  nachgewiesenen  Wahrheit,  dafs  der  gemeinwirth- 
Sfhaftliche  Gewinn  fur  c  =  o  und  f  =  b.  also  fur  eine  Fracht  im  Betrage 
der  Selbstkosten  des  Betriebes  sein  hftchstes  Mafs  erreicht.  und  zwar  zu : 

Gl.  2tt  .   .    (jx  ~  ^2  \\ . 

Mau  ersieht  dureh  Vergleiehung  mit  Gleichung  24.  dafs  der  hflehste 
erreichbare  gemeinwirthschaftliche  Gewinn  doppelt  so  grofs  wie  der 
hflehste  mOgliche  Betriebsubersehufs  ist. 

v 

Wurde  die  gunstigste  privatwirthsehaftliehe  Fraeht  mit  «•  =   0  und 

f=-g-  erhoben.  so  wurde  der  gemeinwirthschaftliche  Gewinn  nacb  Gl.  25 

1  ij 
nor  noch        VV  sein,  also  nur  \   des  erreiehbaren  hoehsten  Mafses  be- 
16  4 

tragen.  Hieraus  wurde  man  freilich  kein  Bedenken  gegen  die  Einfiihrung 
der  gunstigsten  privatwirthschaftlichen  Frachtbildung  ableiten  kOnneu,  da 
ja  an  eine  Frachtbildung,  welehe  den  hoehsten  gemeinwirthschaftliehen  Ge- 
winn sichert,  aus  bereits  friiher  erorterten  Grunden  nicht  gedacht  werden 
kann.  AUein  die  Einfuhrung  einer  so  hohen  Abfertigungsgebuhr  und  eines 
niedrigen,  unter  den  Selbstkosten  bleibenden  Streckensatzes,  wie  zur  Er- 
reichung  des  hoehsten  Betriebsuberschusses  nach  den  angegebenen  Rech- 
nungen  erforderlich  sein  wurde,  kann  nach  den  schon  im  vorhergehenden 
Paragraphen  erorterten  Grunden  praktiseh  nicht  zu  dem  gewunschten  Ziele 
fuhren.  Man  mufs  die  Abfertigungsgebuhr  weit  niedriger  bemessen,  urn  zu 
verhindern,  dafs  bis  zu  weiten  Entfernungen  die  Landstrafsenfracht  sich 
niedriger  als  die  Eisenbahnfracht  stellt,  und  mufs  im  Zusammenhange 
damit  nach  Gleichung  23  den  Streckensatz  urn  so  mehr  erhOhen,  je  raehr 
man  die  Abfertigungsgebuhr  herabsetzt. 

Mit  der  Verminderung  der  Abfertigungsgebuhr  und  der  dieser  ent- 
sprechenden  Erhohung  des  Streckensatzes  sinkt  der  Betriebsuberschufs 

and  wurde  beispielsweise  fur  c \  —  }  v  und  dementsprechender  Ansetzung 

»on  f  =  b  auf  U  =  0,034i  W  und  fur  c  =  o  und  dementsprechender  Fest- 
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stellung  von  f  =  1  g  l»  auf  U  ~  0,0247  AY  zurttckgehen,  also  erhehlich  ge- 

ringer  sein  als  der  bei  der  gunstigsten  Frachtbildung  fur  c  =  *  und  f  =  ^ 

zu  0,0417  W  ermittelte  hochste  Betriebsfiberschufs.    Es  darf  aber  nicht 

aufser  Acht  gelassen  werden.  dafs  bei  Berechnung  dieser  Zahlenwerthe 

die  Einbufse  unberiicksichtigt  geblieben  ist,  welche  der  Eisenbahnverkehr 

bei  einer  hohen  Abfertigungsgebuhr  in  Folge  der  billigeren  Landstrafsen- 

fracht  erleidet,    Wenn  schon  dieser  Umstand  entseheidend  daffir  werden 

mufs.  die  Abfertigungsgebubr  in  mafsiger  Hone  zu  halten,  so  spricht  ein 

anderer  uoch  schwerer  wiegender  Grand  dafur,  die  Abfertigungsgebuhr 

auf  den  Betrag  der  Selbstkosten  der  Abfertigung  festzustellen,  so  dafs 

<•  =  o  wird.   Es  wird  namlich  fur  <•  =  o.  wie  man  aus  Gleichung  23  6ndet, 

3 

der  gunstigste  Streckensatz  f-  ^  n-  um*  /war  sanz  unabh&ngig  vom 

Versendungswertbe  der  Outer  und  demzufolge  aueh  von  dem 
Gesetze  der  Verkehrsdichtigkeit.  Da  bei  Feststellung  der  Ab- 
fertigungsgebubr auf  den  Betrag  der  Selbstkosten  der  Streckensatz,  wie 

3 

aueh  der  Versendungswerth  der  Gtiter  sein  moge,  stete  gleich   ^  b  8e'u 

mufs,  so  kann  man  auf  die  fruher  zu  Grunde  gelegte  Vorstellung  zuriick- 
greifeu.  uach  welcher  ein  Gut  von  ver&nderlicher  Verkehrsdichtigkeit  durch 
fine  Reibe  von  Einzelgutem  ersetzt  gedacht  wird.  von  welchen  jedes  bei 
abweicbendem  Versendungswertbe  eine  uberall  gleich  bleibende  Verkebrs- 
dichtigkeit  bcsitzt. 

Es  leuchtet  hiernach  ein.  dafs  eine  Frachtbildung,  bei  welcher  die 
Abfertigungsgebuhr  zum  Betrage  der  Selbstkosten  und  der  Streckensatz 
/u  dem  ll  vfachen  Hetrage  der  Selbstkosten  des  Streckendienstes  festge- 
stellt  wird,  wenn  dadurch  aueh  nicht  der  uberhaupt  mfigliehe  hochste  Betriehs- 
iibersehufs  gewonnen  wird,  doch  den  praktisch  durchschlagenden  Vorzug 
bietet.  gunz  unabh&ngig  von  dem  schwierig  zu  ermittelnden  Versendungs- 
wertbe und  von  dem  uubekannten  Gesetze  der  Verkehrsdichtigkeit  zu  sein. 

Es  bleibt  aber  zu  uutersuchen,  welche  Aenderung  dieses,  fur  ein 
uubesehranktes  Verkehrsgebiet  gefundene  Ergebnifs  durch  verschiedene, 
den  Verkebr  beschninkende  Umstftnde  erleidet. 

§  16. 

Privatwirthsohaftlieh  gUnstigste  Fraohtblldung  in  einem,  durch  beoachbarte  Marktorte  be- 

sehranMen  Verkebrageblete. 

Kann  die  Versendung  eines  Gutes  nicht  bis  zur  wirthschaftlichen  Ver- 
sendungsgrenze  ^  .  sondern  in  Folge  der  Einwirkung  benachbarter  Marktr 
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y 

<»rte  nur  bis  zu  einer  Entfernung  r  -  ni  ^  gesehehen,  so  ist  uuterZugninde- 

legung  der  fraher  fur  da.s  Gesetz  der  Verkehrsdiehtigkeit  gemachten  An- 
nahme  und  bei  Feststellung  der  Abfertigungsgebiihr  zura  Betrage  der 
Selbstkosten  der  Betriebsuberschuls,  weleher  bei  einem  Streckensatze  f 
innerhalb  des  eingeschrankten  Verkehrsgebietes  erreicht  wird: 


in  v 


u-2^7ry^:_fx)(f_b)  x,dx 

v  .. 

also: 

Gi.27...  D  =  m«(*-2fbm)  (J-l)w, 
weleher,  wie  man  dutch  Differentiation  nach  f  findet.  sein  hochstes  Mais  fur : 

erreicht. 

2 

In  dieser  letzten  Gleichuug  kanu  m  keinen  grdsseren  Werth  als  ^ 

annehmen,  weil  bei  solchem  Einschrfinkungsgrade  der  gunstigste  Fracht- 

satz  zu  f  =  1  g  b  wird.  wie  in  einem  vollstandig  uneingeschrankten  Ver- 

kehrsgebiete.  Trate  die  Einsehrankung  (lurch  benaehbarte  Marktorte  erst 
in  einem  weiteren  Abstande  als  zwei  Drittel  der  wirthsehaft lichen  Ver- 

y 

sendungsgrenze  .    ein.  so  wiirde  bei  dem  nach  Gleichung  28  berechneteu, 

giinstigsten  Frachtsatze  der  Versendungswerth  des  Gutes  schon  vor  Er- 
reichung  der  thats&chlichen  Versendungsgrenze  erschOpft,  diese  also  uber- 
haupt  nicht  erreicht  werden  und  daher  das  Verkehrsgebiet  ein  unbeschranktes 

in  v 

>ein.  Man  hatte  in  diesem  Fallc  die  Integration  nicht  bis  zur  Grenze  ^  , 
sondern  nur  bis  zur  Grenze  *   ffihreu  durfen.  hatte  also  erhalten: 

u  "  — y~y  (v  -  fx)  (f  —  b)  x*  dx  =  ~-  p 

o  O 

Dieser  Betriebsfibersehufs  erreicht.  wie  bereits  im  vorhergehenden 
Paragraphen  fur  ein  uubeschrftuktes  Verkehrsgebiet  gefunden  wurde.  fur 

f  =  1  g  b  seiu  hochstes  Mafs. 

Der  Frachtsatz  f  =  1  ~  b,  weleher  unter  Voraussetzung  der 

Erhebung  einer  Abfertigungsgebfihr  zuni  Betrage  der  Selbst- 
kosten der  Abfertigung  ffir  ein  unbesehranktes  Verkehrsgebiet 
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am  gunstigsten  ist,  bildet  sonaeh  die  untere  Grenze  fiir  den 
privatwirthschaftlich  hesten  Frachtsatz.  Der  Frachtsatz  mufs 
aber,  fiber  dieses  unterste  Mai's  hinausgehend,  am  so  hoher  sein, 
je  starker  die  Einsehr&nkung  des  Verkehrsgebietes  ist. 

Der  Einsehrankuugsgrad  m  wurde  unter  §  1*2  fur  den  gesammten 
Eisenbahnverkehr  Deutschlands  zu  0,24  gesehatzt,    Diesem  entsprechend 

mufste  daher  nach  Gl.  28  der  gfinstigste  Frachtsatz  f  =  3  ^  b  sein,  wobei 

nach  Gl.  27  ein  Betriebsfibersehufs  =  O.oose  W  gewonnen  werden  wurde. 
Ware  die  Abschatzung  des  durchsehnittliehen  Einschrankungsgrades  des 
Verkehrs  mit  0,24  eine  zutreffende,  so  ware  der  bestehende  Frachtsatz, 

weleher  nach  §  12  etwa  f  -■  2  ^  b  betriigt.  im  privatwirthsehaftlichen 

Interesse  der  Eiseubahnen  zu  uiedrig.  Bei  der  bestehenden  Fracht  wurde 
nach  Gl.  27  nur  ein  Betriebsfibersehufs  gleich  0,oo76  W  erzielt  werden. 

also  urn  13  pCt.  weniger,  als  bei  dem  gunstigsten  Frachtsatz  von:  f  =  3  -i-  l> 

der  Fall  sein  wurde. 

Wenn  nun  auch  der  Einsehrankungsgrad.  welchen  der  Verkehr  auf 
den  deutschen  Eisenbahnen  durch  benachbarte  Marktorte  und  durch  die 
Landesgrenze  erleidet,  eher  kleiner  als  groTser  wie  m  -  0,24  ist  und  daher 

der  gunstigte  Frachtsatz  eher  grofser  als  kleiner  wie  f  =  3  *  b  sein  wurde, 

so  kann  diese  Frage  doch  mit  Zuverlassigkeit  auf  Grund  der  zur  Zeit 
vorliegendeu  statistischen  Nachweisungen  nicht  entschieden  werden.  Vor 
Allem  darf  nicht  iibersehen  werden,  dafs  der  gunstigste  Frachtsatz.  wie 
er  durch  Gl.  28  angegeben  wird,  nicht  ohm-  die  Zugrundelegung  einer  An- 
nahme  fur  das  Gesetz  der  Verkehrsdichtigkeit  gefunden  wurde. 

Falls  man  fur  dieses  Gesetz  eine  andere  Annahme,  etwa  die  GleichuiiK 

r  =  ^      —  fx)   zu  Grunde  legte,  so  wurde  man  nach  Durchfuhrnug 

der  Kechnung  den  gunstigsten  Frachtsatz  zn  f  =  2,G4  b  finden,  also  nur 
urn  ein  Geringes  hSher  als  den  bestehenden. 

Die  Untersuchung  giebt  also  keinen  bestiminten  Aufsehlufs  fiber  das 
gunstigste  Mafs  des  Frachtsatzes.  Sie  zeigt  nur,  dafs  dieser  gunstigste 
Frachtsatz  fiir  ein  uneingeschranktes  Versendungsgebiet  gleich 
dem  lV^fachen  Betrage  der  Selbstkosten  sein,  aber  urn  so 
grofser  werden  mufs,  je  starker  die  Einschrankung  ist,  welch*- 
der  Verkehr  erleidet.  In  welchem  Mafse  der  gunstigste  Frachtsatz 
durch  die  Einschrankung  des  Verkehrsgebietes  wachst.  hangt  aber  von 
dem  unbekannten  Gesetze  der  Verkehrsdichtigkeit  ab,  und  auch  von  dem 
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Versendungswerthe  der  Guter,  weil  von  diesem  die  wirthschaftliche  Ver- 
sendungsgrenze und  raithin  audi  das  Verhiiltnifs  der  thatsachlichen  zur 
wirthschaltlichen  Versendungsgrenze,  welches  den  Einschrankungsgrad 
bildet.  abhangig  ist. 

§  17- 

Priwtwfrth»ohaftlich  giinstigste  Frachtbiidung  bei  Elnschrankung  durch  die  6renzen  dee 

Bahngebietes. 

Erstreckt  sich  das  Versendungsgebiet  eines  Gutes  fiber  die  Grenzen 
des  eigenen  Bahngebietes  hinaus,  so  fliefst  ein  Theil  des  an  der  Ver- 
sendung  dieses  Gutes  erreichbaren  Bctriebsiiberschusses  fremden  Bahn- 
verwaltungen  zu. 

Debnt  sich  das  Bahngebiet  nur  bis  zu  der  n-facheu  Lange  der  wirth- 

schaftlichen  Versendungsgrenze  aus,  ist  der  Halbmesser  desselben  also 

n  v  in  v 

=  ^  ,  und  ist  dieser  kleiner  als  die  thatsachliche  Versendungsgrenze  ^ 

des  Gutes,  so  ist  unter  Beibehaltung  der  fruheren  Annahme  fiir  das  Gesetz 
der  Verkehrsdichtigkeit  der  Betriebsiiberschufs  an  der  innerhalb  des  eigenen 
Bahngebietes  verbleibeuden  Gutermenge: 

n  v 

O 

und  an  der.  fiber  die  Grenzen  des  Bahngebietes  hinausgehenden  Gutermenge: 

m  v 

UM  =  2^(f-b)..,vy(bv_fx)x(U 

V  n  v 

b 

Hieraus  erhalt  man  U  =  U,  +  l*„  zu: 

61.  29.  .   .  C  =  (  {  -  l)  n  ]  I  I  u  '  -  l{  n,.  -  J  »•  +     \  W. 

Setzt  man  das  Verhaltnifs  11  =  z  und  difterentiirt  naeh  f.  so  findet 

m 

man,  dafs  der  Betriebsuberschufs  sein  hochstes  Mafs  fur: 

Gl.  30.  ...  f  =  ( |j        •  J,  +  g  ) 

erreicht. 

Dieser  Frachtsatz  ist  in  alien  Fallen  holier  als  das  Mai's,  welches 
nach  61.  28  der  giinstigste  Frachtsatz  dann  hat,  wenn  sich  das  Bahn- 
gebiet bis  zur  thatsachlichen  Versendungsgrenze  des  Gutes  ausdehnt.  Es 
folgt  hieraus  die  bemerkenswerthe  Thatsache,  dafs  grofsere  Bahnver- 
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waltungen  in  ihiein  eigenen  lnteres.se  billigere  Frachtsatze 
stellen  mussen  als  der  Eigeuthumer  eines  kleineren  Bahnnetzes. 

Beispielsweise  ist  bei  einem  Einschrankungsgrade  m  =  0.24  fur  eine 
Bahnverwaltung.  deren  Gebiet  sicb  bis  zur  thatsachlichen  Versendungs- 
grenze  des  Gutes  ausdehut,  in  welchem  Falle  z  in  Gl.  30  gleicb  1  zu 
setzen  ist,  wodureh  dieselbe  in  Gl.  28  ubergeht,  der  giinstigste  Frachtsatz 

f  =  3  ^  b.  Delint  sicb  aber  das  Bahngebiet  nur  bis  zur  Halfte  der  that- 
sachlichen VersendungNgrenze  aus.  so  dafs  /-\  ist.  so  wird  der  giinstigste 

Frachtsatz  f  =  3  *  b. 

Die  bier  uacbgewiesene  Thatsacbe,  dafs  grdfsere  Bahnverwaltungen 
in  ihrem  eigenen  Interesse  billigere  Frachtsatze,  als  kleinere  Verwaltungen 
stellen  mussen,  bleibt  bei  jedcr  anderen,  nicht  geradezu  unstatthaften  An- 
nahme  fiir  das  Gesetz  der  Verkehrsdichtigkeit  als  richtig  bestehen.  Dieser 
Umstand  ist  als  eine  weitere  Verstarkung  der  Vorziige  der  Staatsbahnen 
von  Bedeutnng. 


Privatwirthschaftllch  giinstigste  Frachtblldung  fur  einzelne  Bahnlinlen, 

Bei  den  Untersuchungen  wurde  bis  jetzt  ein  Bahnnetz  von  solcher 
Dichtigkeit  vorausgesetzt.  dafs  der  Verkehr  fiir  die  gesamnite  Grundflache 
des  Landes  durch  dasselbe  vermittelt  werden  konnte.  Betrachtet  man 
statt  dessen  eine  einzelne,  von  einem  Marktorte  ausgehende  Babnlinie, 
so  wird  auch  auf  dieser  die  Verkehrsmenge  nach  irgend  welchem  Gesetze 
mit  wachsender  Entferuung  vom  Marktorte  abnehmen  und  es  bleibt  der 
privatwirthschaftlieh  giinstigste  Frachtsatz  durch  die  allgemeine,  in  Gleichung 
19  dargestellte  Bedingung  gegeben.  An  Stelle  der  Verkehrsdichtigkeit  fur 
die  Fl&cheneinheit  tritt  aber  die  auf  die  L&ngeneinheit  der  Bahn  ent- 
fa Heinle    Verkehrsmenge.    Behalt  man  fur  diese  letztere  die  Annahme 

r-~-(^'  —  fx)  bei  und  wird  die  Abfertigungsgebfthr  zum  Betrage  der 

Selbstkosten  erhoben,  so  ist  der  Betriebsflberschufs  fiir  die  Versendung 
eines  Gutes  auf  einer  Babnlinie  bis  zur  fraehtgemafseu  Versendungs- 
grenze: 


§  is. 


o 


mithin: 


Gl.  31...    U  =  *  r'lV*Y8 


welcher  sein  hochstes  Mai's  fiir  f  =  2  b  erreicht. 
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Bei  der  frilher  vorausgesetzten  Vertheilung  eiues  Gutes  fiber  die  ge- 
sammte  Grundflache  eines  Absatzgebietes  wurde  bei  sonst  gleichen  Ad- 
nahmen,  wie  solcbe  hier  fur  die  VertheiluDg  langs  einer  einzelnen  Bahn- 

linie  gemaeht  warden,  der  gfinstigste  Frachtsatz  zu  1    b  gefunden.  Es 

mufs  also  zur  Erreichung  des  hochsten  Betriebs-Ueberschusses  auf  einer 
einzelnen  Bahnlinie  ein  hOberer  Frachtsatz  erhoben  werden, 
als  bei  einem  vollstandig  ausgebauten  Bahnnetze  erforderlich 
sein  wurde. 

§  19. 

Prlvstwlrthschaftlich  gunstigste  Frachtblldung  fiir  Zwelgbahnen. 

Fur  die  Frachtbildung  auf  Zweigbahnen  ist  es  von  entscheidender 
Bedeutung,  ob  die  Zweigbahn  fur  eigene  gesonderte  Rechnung  oder  fur 
Rechnung  der  Verwaltung  des  Hauptbahnnetzes.  an  welches  sie  anschliefst, 
betrieben  wird. 

Wird  fur  die  Beforderang  auf  der  Zweigbahn  eine  Fracht  F  bezahlt, 

so  bleibt  von  dem  Versendungswerthe  v  eines  Gutes  an  dem  Punkte,  in 

welchem  die  Zweigbahn  sich  an  das  Hauptbahnnetz  anschliefst,  noch  ein 

Betrag  v  —  F  bestehen,  so  dafs  bei  einem  Streckensatze  f  auf  der  Haupt- 

v  p 

bahn  das  Gut  noch  auf  eine  Entfernung     f     versendet  werden  kann. 

Findet  die  Versendung  des  Gutes  durch  das  Hauptbahnnetz  fiber  ein 
Absatzgebiet  von  beliebigem  Centriwinkel  «  statt,  so  ist  unter  Voraus- 

setzung  uberall  gleicher  Verkehrsdichtigkeit  y  die  zur  Versendung  kom- 

(v  p\s 
—  1 .  Der  von  dieser  Verkehrsmenge  auf  der 

Zweigbahn  gewonnene  Betriebsfiberschufs  ist,  wenn  die  Betriebskosten  zur 
Befnrderung  einer  Gfitereinheit  fiber  die  Lange  der  Zweigbahn  =  B  sind  : 

61.  32  . . .   U  =  a  r  (v  (F  -  B). 

Differentiirt  man  nach  F,  so  erfahrt  man,  dafs  ffir: 

Gl.  33  .  .  .    F  =  ~  v  -f  g  B 

Her  Betriebsfiberschufs  am  grOfsesten  wird.  Es  mfifste  daher  schon  mehr 
als  ein  Drittel  des  Versendungswerthes  des  Gutes  durch  die  Fracht  der 
Zweigbahn  ausgenutzt  werden,  was  besonders  bei  kurzen  Zweigbahnen 
and  fur  Gfiter  von  grofsem  Versendungswerthe  zu  Frachts&tzen  ffihren 
wtirde,  welche  die  Landstrafsenfracht  weit  ubertreffen. 

Anders  gestalten  sich  die  Verhaltnisse  aber,  wenn  die  Zweigbahn 
nicht  ffir  gesonderte  Rechnung.  sondern  gemeinsam  mit  dem  Hauptbahn- 


Digitized  by  Google 


174 


Theorie  der  Tarifbildung  der  Eisenbahnen. 


netze  verwaltet  wird.  Es  Hegt  dann  im  luteresse  der  Verwaltung.  die 
Fracht  auf  der  Zweigbahn  niedriger  zu  halten,  urn  dera  Hauptbahnnetze 
durch  die  Zweigbahn  eineu  grofseren  Verkehr  zuzufuhren. 

v— F 

Bei  einer  aufsersteu  Versendungsweite  ^ —  durehlauft  jede  Guter- 

einheit    auf    dera     Hauptbahnnetze    durchschnittlich     eine    Lange  = 

2  /v  F\ 

3  V    f    /    S°  <lie  ^a^'  ('er  au*  ^em  Hauptbahimetze  geleisteten 

Tonnenkilometer  =  ^  a  y  i«t.    bei    welehen    ein  Betriebs- 

iiberschufs : 

Gl.  34...    U  =  -|«r(f-b)(V~F)3 

gewonnen  wird. 

Die  Summe  dieses  Betriebsiiberschufses  und  des  auf  der  Zweigbahn 
erzielteu  Ueberschusses  soil  mogliehst  grofs  werden.  Addirt  man  die 
Gleichungen  32  und  34.  differcntiirt  naeh  F,  so  erfahrt  man.  dafs  dies 
erreicht  wird  fiir: 

...  2bv+2fB-fv 
G1.3o...    \-  f  +  2|) 

Diese  Fracht  ist  um: 

4(f-  b)  (v  —  B) 
3(f+2b) 

kleiuer  als  diejenige,  welehe  bei  gesonderter  Verwaltung  der  Zweigbahu 
(naeh  Gl.  33)  den  hochsten  Betriebsuberschuss  liefern  wiirde. 

Beispielsweise  miifste  naeh  Gl.  35  fur  den  Fall,  dafs  auf  dem  Haupt- 
bahnnetze ein  Fraehtsatz  f  =  2 b  erhoben  wiirde.  die  Fracht  auf  der 
Zweigbahn  zu  den  Selbstkosten  des  Betriebes  festgestellt  werden.  ja  fiir  den 

Fall,  dafs  der  Fraehtsatz  der  Hauptbahnen  f  —  2  *  b   sein    sollte,  um 

*  (v  —  B)  niedriger.  als  die  Selbstkosten  bemessen  werden. 

Zu  gleichen  Ergebnissen  gelaugt  man  begreifluher  Weise,  wenn  man 
das  Umgekehrte  des  bier  betrachteten  Falls  in  Reehnung  zieht,  bei 
welchem  es  sich  um  den  Uebergans  des  Verkehrs  von  dem  Hauptbahn- 
netze auf  die  Zweigbahn  handelt. 

Der  Verkehrszuwachs  (an  Tonnen-  und  Personenkilometern).  welcher 
dem  Hauptbahnnetze  durch  eine  Zweigbahn  zugefuhrt  wird.  ubertrifft  in 
der  Kegel  die  auf  der  Zweigbahu  selbst  zu  leistenden  Tonnen-  und  Pcr- 
soneu kilometer,  so  dafs  man  den  Xutzen  der  Zweigbahnen  sehr  unter- 
schatzen  wiirde,  falls  man  dense] ben  lediglich  naeh  dem  auf  ihnen  statt- 
findenden  Verkehre  beurtheilen  wollte.  Viele  Zweigbahnen,  welehe 
an  sich  nur  einen   uiigenilgendeii  Betriebsuberschufs  liefern. 
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sind  mit  Riicksicht  auf  die  von  ihnen  bewirkte  Steigerung  des 
Verkehrs  des  Hauptbahnne  tzes  durchaus  bauwiirdig.  1st  der 
Besitz  des  Hauptbahnnet7.es  unter  mehrere  Verwaltungen  getheilt,  so  ist 
der  Nutzen,  welcher  der  einzelnen  Verwaltung  aus  dem  Ban  einer  nenen 
Zweigbahn  zufliefst.  selten  grofs  genug,  urn  zum  Ban  der  Zweigbahn  zu 
veranlassen.  Weit  giinstiger  liegen  die  Verhaltnisse  aber  fur  den 
Ausbau  der  Zweigbahnen.  wenn  der  gesammte  Nutzen  der- 
selben  einer  einzigen  Verwaltung  zufliefst,  wie  dies  durch  die 
Verstaatliehung  der  Eisenbabnen  herbeigefuhrt  wird. 

Besondere  Beachtung  verdient  das  von  jeder  Annahme  fiber  das 
Gesetz  der  Verkehrsdichtigkeit  und  auch  von  der  Grofse  des  Versendungs- 
werthes  der  Guter  unabhangige  Ergebnifs  dieser  Untersuchung.  nach 
welrhem  im  Gegensatze  zu  den  bohen  Frachtsatzen,  welche  eine 
fur  gesonderte  Reehuung  verwaltete  Zweigbahn  in  ihrem  Inler- 
esse  erheben  mufs,  auf  einer  Zweigbahn.  welehe  dem  Eigen- 
tbumer  des  Hau ptbahn n etzes  gehort,  die  Frachtsatze  aufser- 
newohnlich  niedrig  bemcssen  werden  mussen. 

§  20. 

Lnflurt  der  Uaglelohformigkelt  der  Betrlebskosten,  in  Folge  der  Neigungs-  und  Krfimmunga- 

verhaltnisse  der  Bahn,  auf  die  FrachtbiMung 

Die  kilometrischen  Betriebskosteu  fiir  das  Tonnen-  oder  Personen- 
kilometer  wurden  bis  jetzt  zu  einem  unveranderlichen  Betrage  fur  die 
ganze  Ausdehnung  des  Bahnnetzes  angenommen,  wahrend  sie  in  Wirklich- 
keit  in  Folge  der  Neigungs-  und  Krfimmungsverhaltnisse  der  Babn  un- 
(?leich  hocb  fur  die  versebiedenen  Strecken 
sind.  Zur  Beurtheilung  des  Einflusscs. 
welchen  diese  Ungleichformigkeit  der  Be- 
triebskosteu auf  die  Hohe  des  gunstigsten 
Frachtsatzes  bat,  moge  der  einfacbe.  durch 
Fig.  7  dargestellte  Fall  betraehtet  werden. 
in  welchem  auf  einer  Babnlinie  ttir  die 
Theilstrecke  AB  die  kilometrischen  Be- 
triebskosteu b,  betragen,  wahrend  sic  fiir  die  ganze  ubrige  Lange  der 
Baluilinie  von  0  bis  A  und  von  B  bis  D  gleieh  b  sind.  Triigt  man  die 
Entfernungen  als  Abseissen  und  die  jeder  Entfernung  entsprerhenden 
Betriebskosten  als  Ordinaten  auf,  so  erha.lt  man  durch  die  Verbinduug 
der  oberen  Endpunkte  dieser  Ordinaten  die  gebroehene  Linie  OKFGH. 
^on  welcher  die  Strecken  OE  und  FH  parallel  sind.  Wird  ein  unver- 
foderiicher  Frachtsatz  f  fiir  das  Tonuenkilometer  erhoben,  so  erhalt  man 
fir  (he  Frachtkosteu  eine  von  0  bis  J  ansteigende  gerade  Linie.  Der 
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Betriebsubersehufs  fur  die  Vertheilung  eines  Gutes  an  einer  Bahnlinie  mit 
gleichem  Bedarfe  fur  die  Langeneinheit  der  Bahn  wird  dann  durch  die 
von  den  Fraebtkosten  *und  den  Betriebskosten  eingeschlossene  Fl&che 
OEFGJ  dargestellt.    Bezeichnet  man  die  Lange  OA  =  p,  die  L&nge 

AB  =  t,  die  frachtgemafse   Versendungsgrenze  OC  mit  y,  verlangert 

die  Linie  OE  uber  E  hinaus  bis  L.  so  dafs  FK  -  GL  ist,  so  ist  die 
Grofse  der,  den  Betriebsubersehufs  darstellenden,  Flaehe  OEFGJ: 

1  (f_b)v«      fx  1  \ 

2  f»       ~  V  f  ~  P  -  2  V  Cb  -  b)  t. 

Durch  Differentiation  naeh  f  erkennt  man,  dafs  derselbe  am  grofsesten 
wird  fur: 

Gl.  3t> .  .  .   1  —       vm  uw  • 

v  —  2  (br  -  b)  t 

Die  frachtgemafse  Versendungsgrenze  ist  daher : 

v  _v-2(b(-b)t 
r"f""        2  b 

Fur  die  Entfernuug  bis  zu  dieser  fra<htgeniafsen  Versendungsgrenze 
sind  die  dure  hschnittlichen  kilometrischen  Betriebskosten: 

__(r  -  t)b  +  t,b, 
°"  ~  r 

oder  nach  Einsetzung  des  Werthes  fur  r: 

h  -  vb 

"  ~  v  —  2  (b,  —  bj  t  * 

Durch  Vergleichung  mit  Gleichung  36  erkennt  man,  dafs  der 
gunstigste  Frachtsatz  f  =  2  b„  ist,  mithin  gleich  dem  Doppelten  der  durch- 
schnittlichen  kilometrischen  Betriebskosten. 

Da  nach  §  18  fur  die  Versendung  eines  Gutes  auf  einer  einzelnen 
Bahnlinie  mit  gleichem  Bedarfe  fur  die  Langeneinheit,  wie  sie  voraua- 
gesetzt  wurde,  der  gunstigste  Frachtsatz  bereits  zu  dem  Doppelten  der 
Betriebskosten  gefunden  wurde,  so  hat  die  Ungleichformigkeit  in  der  Hflhe 
der  Betriebskosten  fur  die  Bestimmung  des  gtinstigsten  Fraehtsatzes  nichts 
Anderes  zur  Folge,  als  dafs  die  durchschnittlich  bis  zur  frachtgem&fsen 
Versendungsgrenze  bestehende  Gr6fse  der  kilometrischen  Betriebskosten  in 
Rechuung  zu  stellen  ist. 

Dieses  Durchschnittsmafs  ist  fur  Guter  von  verschiedenem  Ver- 
sendungswerthe  ein  versehiedenes,  weil  bei  grOfserem  Versendungswerthe 
die  frachtgemafse  Versendungsgrenze  weiter  hinausruckt  und  dadurch  die 
Betriebskosten  weiter  entfernter  Strecken  bei  Bestimmung  der  durch- 
schnittlichen  Betriebskosten  mit  zu  berucksiehtigen  sind.    Man  kann  aber 
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die  richtige  Lage  der  frachtgemafsen  Versendongsgrenze  «I  und  deinent- 
«prechend  die  richtige  Frachtkostenlinie  OR  J  fur  jede  GrdCse  des  Ver- 
aendungswertbes  EJ  sehr  leicht  finden,  wenn  man  fur  jede  Theilstrecke 
<iie  Frachtkosten  zu  dem  Doppelten  der 
Betriebskosten  dieser  Theilstrecke,  also  fur 
die  Betriebskostenlinie  OEFG  in  Fig.  8 
nach  der  gebrocheneu  Linie  OPQJ  be- 
Btimmt.  Dies  Verfahren  hat  aber  lediglich 
den  Z week,  die  Lange  OC  bis  zur  fracht- 
gemafsen Versendungsgrenze  zu  finden. 
»ach  deren  durchschnittlichen  Betriebs- 
kosten der  fur  die  ganze  Lange  gleich- 
bleibende  kilometrische  Streckensatz  be- 
messen  werden  mufs,  wie  er  dureh  die  gerade  Linie  ORJ  dargestellt  wird. 

Es  mufs  aber  hervorgehoben  werden,  dafs  man  bei  Festhaltung  eines 
unveranderlichen  kiloraetrischen  Frachtsatzes  bei  ungleichformigen  kilo- 
metrischen  Betriebskosten  uberhaupt  nicht  zu  dem  hOchsten  mogjichen 
Betriebsuberschusse  gelangen  kann.  Denn  nach  der  allgemeinen  Gleichung  19 
fur  die  gunstigste  Hflhe  der  Fracht  ist  diese  von  dem  Betrage  der  Betriebs- 
kosten abhangig,  kann  also  keineswegs  gleichmafsig  mit  der  Lange  der 
Strecke  wachsen,  wenn  die  Betriebskosten  dies  nicht  thun.  Mit  anderen 
Worten,  fur  die  HOhe  der  Fracht  ist  nicht  die  Lange  der  durch- 
fahrenen  Strecke,  sondern  die  Hohe  der  bei  Durehfahrung  dieser 
Lauge  aufzu wendenden  Betriebskosten  entseheidend.  Sind  daher 
die  Betriebskosten  auf  einem  Kilometer  doppelt  so  hoch  wie  auf  gewohn- 
licher  Bahn,  so  ist  die  Fracht  so  zu  bemessen.  als  ob  zwei  Kilometer  ge- 
wOhnlicher  Bahnstrecke  durchfahren  wiiren.  Um  nun  trotz  dieses  Um- 
standes  die  Berechnung  der  Fracht  in  einfacher  Weise  mit  einem  unver- 
anderlichen Streckensatze  durehfuhren  zu  konnen.  hat  man  statt  der  wirk- 
li'hen  Lange  der  Bahn  eine  Fracht-  oder  Tariflange  einzufuhren.  Die 
Frachtlange  einer  Strecke  ist  um  das  gleiche  Vielfache  grofser 
ale  ihre  wirkliche  Lange,  um  welches  die  Betriebskosten  auf 
derselben  grfifser  als  auf  einer  gewohnlichen  Flachlandbahn  sind. 

Die  zahlenm&fsige  Berechnung  des  gunstigsten  Frachtsatzes  fur  die 
Kioheit  der  Frachtlange  bietet  freilieh  uniiherwindbure  Sehwierigkeiten. 
veil  die  Verkehrsdichtigkeit,  wenn  sie  fur  die  Einheit  der  wirklichen 
Unge  gleich  grofs  ist.  fur  die  einzelnen  Strecken  der  Frachtlange  so  un- 
regelmafsig  wechselnd.  wie  die  Betriebskosten,  wird.  Im  Allgemeinen  Ififst 
'rich  nur  behaupten,  dafs  wenn  der  gunstigste  Frachtsatz  fur  die  wirkliche 
Ungeneinheit  der  Bahn  gleich  dem  Doppelten  der  durchschnittlirhen  He- 
triebskosten  gefunden  wfirdc.  derselbe  fur  die  Einheit  der  Frachtlange 

Arehir  far  Ki««nb*bnwe««n.   IHt»  12 
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etwas  grflfser  oder  kleiner  tils  das  Doppelte  der  Betriebskosten  ant  ge- 
wohnlicher  Bahnstrecke  sein  mufs,  and  zwar  etwas  grdfser,  wenn  die 
Strecken  mit  hftheren  Betriebskosten  naher  der  frachtgemafsen  Versendungs- 
grenze als  dem  Marktorte  liegen,  und  umgekehrt. 

§  21. 

Fraohtblldung  mit  einem.  bei  zunehmender  Entfernung  fallenden  Streckensatze. 

Ein  Festhalten  an  einem  unveranderlichen  Streckensatze  bei  der 
Frachtbildung  ist  nicht  allein  mit  Rucksicht  auf  die  Veranderlichkeit 
der  Betriebskosten  der  iStrecke  unzweckroafsig,  sondern  beschrankt  uber- 

hanpt  das  sonst  erreiehbare  Mafs  des  Be- 
triebsuberschusses. 

Sind  fur  ein  Gut  voni  Verseudungswerthe 
v  =r  OA  in  Fig.  9  die  Betriebskosten  durch 
die  ansteigende  Oerade  OB  angegeben,  so 
dafs  A  B  die  Lange  bis  zur  wirthschaftliehen 
Versendungsgrenze  angiebt.  wird  die  Fracht 
mit  unveranderlichem  Streckensatze  naeh  der 
Geraden  OC  erhoben.  so  bleibt  von  der  fracht- 
gemafsen Versendungsgrenze  bei  C  bis  zur  wirthschaftliehen  Versendungs- 
grenze bei  B  eine  Strecke  CB,  auf  welche  die  Vcrsendung  des  Gutes  noch 
mit  Nutzen  ausgedehnt  werden  kflnnte,  wenn  man  fur  diese  weiten  Ent- 
fernungen  den  Streckensatz  etwas  erniedrigte.  Diese  einfache  Wahrheit 
konnte  praktisch  begreiflieherweise  nicht  unerkannt  bleiben  und  fuhrte  in 
vieleu  Fallen  zur  Anordnung  der  sogenannten  Differentialtarife  oder 
aach  in  weiterer  Ausbildung  zu  Zonentarifen. 

Urn  uber  die  Vorzuge  und  die  zweckmafsigste  Anordnung  der  Zoneu- 
tarife  Klarheit  zu  gewiunen.  soil  untersucht  werden,  wie  hoch  der  gemein- 
wirthschaftliche  und  der  privatwirthschaftliche  Gewinn  der  Eisenbahnen 
bei  einem,  mit  der  Entfernung  x  stet  i g  a bnehmenden  Frachtsatze 
f— f,x  sein  wurde,  bei  welehem  also  fur  eine  Entfernung  x  eine  Fracht 
F  =  f x  —  f,  x2  gezablt  werden  mufste  und  die  Frachtkostenlinie  sich  als 
eine  Parabel  ODB  in  Fig.  9  darstellt.   Halt  man  fur  das  Gesetz  der  Ver- 


kehrsdichtigkeit  an  der  Annahme  y  =  ^°  (v  —  F)  fest,  so  wird  bei  einer  Ein- 

m  v 

schrankung  des  Versendungsgehietes  auf  eine  Versendungsgrenze    ^-  ein 


m  v 

U=    %  /(v-fi  +  f,x«)(f-f,x-b)xMx, 
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pi  j>7         11        7rv9m8/2        1  ..  m  .  4  ..  vm*      1  ,  yni 
61.  37     .  I)  =  r.    b>    (  3  f     2  f  b  +  B  ff.  b,  -  2  f.  - 

•    :  .  .  .  ■  J 

1    »v*ras     2  .      1  ,        2  .  vmf\ 
3  f'    b»  -3  H-f  2fm-5ff-b-J. 

Differentiirt  man  uach  f  und  nach  f,,  so  findet  man.  dafs  dieser  Be- 
triebsfiberachufs  sein  hochstes  Mafs  erreicht,  wenn 

a..  88...  f=(36m  +  2)"  . 

nnd 

61.  39  .  .  .  f,  =  °A  h\ 
4  vm* 

angeordnet  warden.  Die  hieniach  fur  eine  Entfernung  x  zu  erhebende 
Fracht 

erreicht  den  hochsten  Betrag  fur 


/2      1  V 


mv 

b 

m  v 

and  nimmt  von  hier  ab  bis  zur  thatsiichlichen  Versendungagrenze  ^ 
wieder  ab. 


Wenn  nun  auch  bei  Differentialtarifen  in  einzelnen  Fallen  fur  eine 
weitere  Entfernung  eine  geringere  Fracht  als  fur  kleinere  Entfernungen 
frhoben  wird,  so  mufs  doeh  eine  Art  der  Frachtbildung,  bei  welcher  allge- 
mein  von  einer  gewissen  Versendungsweite  ab  die  Fracht  wieder  geringer 
*vd,  als  durchaus  unverwendbar  bezeichnet  werden. 

Halt  man  an  der  Bedingung  fest,  dafs  die  Fracht: 

F  =  fx-f,x» 

mit  wachsender  Versendungsweite  x  stets  zunimmt,  also  an  der  Vorseu- 

•lungsgrenze  ™*  ihr  hochstes  Mafs  erreicht,  so  kann  von  den  beiden  Ver- 

inderlichen  f  nnd  f,  nur  eine  unabhangig  angenommen  werden. 

Der  grSfseste  Werth  der  Fracht  F  tritt  ein  fflr: 

_  ± 
x,  -  2  f . 

m  v 

Soli  diese  Entfernung  init  der  Versendungagrenze  ^  zusam menial len, 
*>  erhftlt  man  die  Beziehung: 


2mv' 
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Nach  Einsetzung  dieses  Werthes  far  f,  in  Gleichnng  37  wird  der 
Bctriebsttberscbufs  zu: 

! 

Gl.  40.  ...  U=  '"Mb™'  {  26^18fm-40b-llf,bm  } 
welcher  sein  hoebstes  Mafs  fur: 

G1-41-  •  f  =  (afm  +  i9i)b 

erreicht.    Ks  ist  dann  nach  Gl.  39: 

Gl.  42.  .  .  .  f,  =(J^+L)  b* 
\44m    22/  m  v 

* 

and  der  bei  diesen  Frachtsatzen  erzielte  hOchste  Betriebsfiberschufs: 

Gl.  43.  .,.  U,  =  ^(625  -  860m+324rn*)w. 

Fur  den  frfiher  ermittelten  durchschnittlichen  Einschrankungsgrad  des 
deutschen  Eisenbahnverkehrs  von  m  =  0.24  wurde  f  =  6,66  b  und  ff  =  11,56^ 

sein  rafissen,  wobei  ein  Betriebsfiberschufs  U ,  =  0,00964  W  gewonnen  wird. 

Der  bei  einem  gleichbleibenden  Streckensatze  im  gunstigsten  Falle  zo 
erreichende  Betriebsfiberschufs  wurde  nach  Gl.  27  in  §  16  zu  U,  =  0,00865  W 
ijefunden,  so  dafs  durch  Einfuhrung  eines  allmahlich,  mit  wacbsender 
Versendungsweite  abnehmenden  Streckensatzes  ein  urn  11  72  pCt. 
hoherer  Betriebsfiberschufs  als  bei  unver&nderlichem  Strecken- 
satze gewonnen  werden  kflnnte. 

....  26 
Die  Formeln  40  bis  43  sind  bis  zu  einem  Grenzwerthe  m  =  ~  _  ver- 

wendbar,  woffir  f  =  2  b  und  f ,  =  ^  y  gefunden  wird,  so  dafs  an  der  fracht- 

25  v  26 
gemafsen  Versendungsgrenze.  ^  ^  die  Fracht  den  Betrag  ^  v  erreicht, 

also  gleich  der  Hfthe  der  Betriebskosten  wird.  Lage  die  thatsachliche 
Versendungsgrenze  der  wirthschaftlichen  Versendungsgrenze  noch  naher. 
so  wurde  daher  das  Versendungsgebiet  als  ein  unbeschranktes  aufzufassen 
sein,  fur  welches  der  Frachtsatz  f  =  2b  gultig  bleibt.  Setzt  man  zur 
Bestimraung  des  im  unbeschrankten  Versendungsgebiete  zu  erreichenden 
Betriebsfibersehusses  in  Gleichung  40  die  Werthe  m  —  1  und  f  =  2  b  ein. 
so  erhalt  man  denselben  zu  U,  =  0,0333  W,  wahrend  bei  Festhaltung  des  fur 
das  unbeschrankte  Versendungsgebiet  gunstigsten  unveranderlichen  Strerken- 

>at/.es  vnn  t—  1  ^  l»  nach  §  15  nur  ein  Betriebsfiberschufs  U,  =  0,0247  W 

gewnnnen  werden  kann.  Dieser  wird  also  durch  Einfuhrung  eino* 
allmahlich  abnehmenden  Streckensatzes  uin  36  pCt.  u  bertroffen. 
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Da  bei  einem  Einschrankungsgrade  von  m  -  0.24  nur  cine  Vormehrung 
des  Betriebsuberschusses  um  11%  pCt.  erreicht  wurde,  so  erkennt  man, 
dafs  die  Steigerung  des  Betriebsuberschusses,  welche  dur  .  jj 
einen  allmahlieh,  mit  wachsender  Versendungsweite  abneh- 
menden  Streckensatz  sich  gewinnen  lafst,  um  so  erheblichei 
ist,  je  weniger  eingeschrankt  das  Versendungsgebiet  ist. 

Zur  weiteren  Beurtheilung  der  Frachtbildung  mit  allmahlieh  ab- 
nehmendem  Streckensatze  soil  der  dabei  erreichte  gemeinwirthschaft- 
liehe  Qewinn  festgestellt  werden. 

Bei  Festhaltung  der  friiher  fur  das  Gesetz  der  Verkehrsdichtigkeit 
gemachten  Annahme  en ts tent  fur  die  Flacheneinheit  des  Versendungs- 
gebietes  (vergl.  §  15)  ein  gemeinwirthschaftlicher  Gewinn: 

▼ 

g  =  r^J  (F  —  b  x)  d  F. 

F 

Setzt  man  bei  der  Integration  fur  die  untere  Grenze  der  Fraeht. 
F  =  f  x  —  f,  x*  oder  nach  Berucksichtigung  der  fur  f,  gefundenen  Bezie- 

fb  fbx8 
hung:  f,  =  0  —   die  Fracht  F  =  f  x  —  0       ein.  so  erhalt  man :  ' 
°    '     2mv  2  m  v 

r*fl  t       k        xri         lf*bxs     lf'b«x«    ,.    t      1  fb*x»> 

«  =  —  (        — vbx—  .fiH  i;  o-     ,  „  -ft  b  x*  —  „   1. 

v  V  2  2  2m  v      8  ral  v*  2mv/ 

Fur  das  ganze  Verseudungsgebiet  ist  der  gemeinwirthschaftliche  Gewinn: 

m  v 

b 

G  =2nygxdx. 

o 

woraus  man  nach  Einsetzung  des  Werthes  fur  g  durch  die  Integration  erluilt : 

Gl.  44.  ...  G=        (60  —  80111  —  11  f  *~  +  36  £  m  )  W. 

Fur  einen  Einschrftnkungsgrad  m  0,24,  fur  welchen  der  gunstigste 
Werth  f  =  5,55b  ist,  erhalt  man  daher  den  gemeinwirthsehaftlichen  Gewinn  /u : 

G,  =  0,oi  raW, 

wogegen  bei  dem,  fur  diesen  Einschrankungsgrad  gunstigsten  unveramlei- 

lichen  Streckensatz  f  =  3  b  (vergl.  §  16)  der  gemeinwirthschaftliche 
Gewinn  zu: 

G,  =  O.oitia  W 

vefunden  wurde. 

Fur  ein  unbeschrftnktes  Verkehrsgebiet  findet  man  aber  unter  Eia- 
setzung  von  id  =  1  und  f  =  2b  iu  GJeichung  44  den  gemeinwirthsehaft- 
lichen Gewinn  zu: 


Digitized  by  Google 


1 


182  Tbeorie  der  Tarifbildung  der  Eisenbahneo. 

G,  =  0,0067  W,  '  ' 

wogegen  bei  unveranderlichem  Streckensatze,  dessen  gfinstigster  Wefth.irf 

diesem  Falle  f  =  1  2  b  ist,  gefunden  wurde  (nach  Gleichung  26  unter  Ein-. 

2 

se.tzung  von  <•  =  o,  sowie  nach  Gleich.  44  unter  Einsetzung  von  m  = 

G,  =  0,0017  W. 

Der  gemeinwirthschaftliehe  Gewinn  ist  bei  einem  Emschrankuiigs- 
grade  m  =  0,24  urn  etwa  2l/>.»  pCt.  kleiner,  als  bei  unveranderlichem  Strecken- 
satze, dagegen  bei  uneingesehriinktem  Verkehrsgebiete  urn  etwa  8  pCt. 
grofser.  Es  ist  also  die  Frachtbildung  mit  allmahlich  abnehmendem 
Streckensatze  bei  starker  Einschrankung  des  Verkehrsgebietes  nnvortheil- 
hafter,  dagegen  bei  geringer  Einschrankung  in  gemeinwirthschaftlieher  Be- 
ziehung  vortheilhafter,  als  die  Frachtbildung  mit  unveranderlichem  Strecken- 
satz.  Bedenkt  man.  dais  anch  der  privatwirtkschaftliche  Gewinn  bei  ge- 
ringer Einschrankung  erheblich  hOher  als  bei  starker  Einschrankung  fiber 
das  bei  unveranderlichem  Streckensatze  erreichbare  Mafs  hinaus  geht,  s& 
erscheint  ganz  vornehmlich  fur  Guter,  deren  Versendungsgebiet 
geringe  Einschrankung  durch  benachbarte  Marktorte  oder  die 
Grenzen  des  Bahngebietes  erleidet,  die  Frachtbildung  mit  all- 
mahlich  abnehmendem  Streckensatze  empfehlenswerth. 

Bei  der  praktischen  Durchfuhrung  einer  solchen  Frachtbildung  wird 
man  aber  rait  der  Verminderung  des  Streckensatzes  aus  Vorsicht  nicht 
gern  bis  zu  dera  Grenzwerthe  Null  an  der  Versendungsgrenze  herabgehnn. 
sondern  nur  bis  auf  die  Betriebskosten. 

Bei  Erhebung  der  Fracht  nach  der  Gleichung: 

v     r  tbx' 

V  =  t  x  —  -t — 

2m  v 

ist  der  fur  die  letzte  Langeneinheit  iThobene  Streckensatz: 

61.45...  <jF=f_I!L* 
d  x  mv 

Dieser  wird  gleich  den  Betriebskosten  b  bei  einer  Entfernung: 

Gl.  4f>  .  .  .  x,  =  ^  *  —  |  \  m  v. 

Man  wird  also  den  Streckensatz  nach  der  Gleichung  46  nur  bis  zu 
dieser  Entfernung  abnehmen  lassen  und  den  dann  erreichten  Streckensatz  b 
uber  diese  Entfernung  hinaus  unverandert  beibehalten. 

Fur  ein  unbeschranktes  Versendungsgebiet  Wurde  f  zu  2  b  gefunden, 
daher  ist  nach  Gleichung  46  der  Punkt.  bis  zu  welchem  der  Frachtsatz  alv- 
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1  v 

nehmend'  anzuordnen  ist.  x,  =  |  ^  liegt  also  auf  der  Halfte  der  Ver- 

xendungsgrenze.    An  dieser  Stelle  betragt  die  Fracht 

p  _fv  fb/  v  V_  3  fv 
r  "2b~2v^2b/  -  8  b 

v  1 

oder  da  f  -  2  b  ist.  =  3  4  v.  wogegen  die  Betriebskosten  hier  B  =  b  ^  ~2V 

sind,  so  dais  an  jeder  his  hierher  versendeten  Gutereinheit  ein  Betriebs- 

ubmchufs  =  -j-  v  gewonnen  wird.    Dieser  Betriebsuberschufs  bleibt  un- 

veraudert  fur  alio  liierQber  hinaus  versendeten  Gutereinheit  en  hestehen, 

3  v 

bis  bei  einer  Entfernung  von   -  •      die  Fracht  =  v,  mithin  die  fracht- 

gemafse  Versendungstfien/.e  erreicht  wird. 

Bei  Einsehraukung  der  Verminderung  des  Fraehtsatzes  bis  auf  eiue 
untere.  der  Hfihe  der  Betriebskosteu  gleichkouiineude  Greuze  wird  aller- 
«lings  der  Betriebsuberschufs  wie  audi  der  gemeinwirthschaftliche  Gewinn 
kleiiier  als  bei  einer  bis  auf  Null  herabgehenden  Verminderung  des  Strecken- 
satzes: indessen  bei  starker  Einsehrankung  des  Verkehrsgebietes  nur  in 
unerheblichem  Mafse  und  selbst  bei  vollig  uneingeschranktem  Verkehrs- 
gebiete  nicht  in  allzu  starker  Weise.  Es  wird  uamlich,  wie  man  nach 
Anleitung  der  vorstehenden  Kechnungeu  unschwer  tinden  kaun,  der  Be- 
triebsuberschufs, welcher  bei  uneingeschranktem  Verkehrsgebiete  (lurch 
Ginfuhrung  eines  allmahlich  bis  zu  Null  abnehmeuden  Streckensatzes  im 
Vergleich  zu  einem  unveranderlich  bleibeuden  Streckensatze  urn  36  pCt. 
t^esteigert  werden  .  kann.  fur  den  Fall,  dafs  man  mit  der  Verminderung 
•les  Streckensatzes  nur  bis  auf  die  Betriebskosten  herabgeht,  noch  immer 
am  26  pCt.  hoher.  Der  gemeinwirthschaftliche  Gewinn,  welcher  im  ersten 
Falle  um  8  pCt.  hoher  als  bei  unveranderliclum  Streckensatze  war.  bleibt 
im  letztern  Falle  noch  um  4  pCt.  hdher. 

5  »i 

Zusannenfassuog  der  gefundenen  Ergebnlsse  und  Erftrterung  der  MSgliohkelt  und  Zweok- 
mataigkelt  der  EinfUhrung  einer  Frachtfclldung  mlt  fallendem  Streokeneatze. 

Die  vorstehenden  Untersuchungen  habeu  gezeigt.  dafs  die  Erhebuug 
eines  rait  wachsender  Versendungsweite  allmahlich  abnehmeuden  Strecken- 
satzes, selbst  wenn  dies  nur  bis  zur  Verminderung  auf  die  H5he  der 
Betrieb8kosten  durchgefuhrt  wird,  vom  pri vat wirthschaft lichen  Stand- 
punkte  entschieden  vortheilhafter  als  die  Festhaltuug  eines  unveranderlich 
bleibenden  Streckensatzes  ist  und  dais  jene  Art  der  Fracht bildung  auch 
gemeinwirthschaftlich   vortheilhafter   ist.   wenn   das  Verkehrsgebiet  koine 
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allzustarke  Einschrankung  erleidet.  Die  Nachweisuug  dieser  Wahrheit 
mufste  allerdings  auf  eine  Annahme  fur  das  Gesetz  der  Verkehrsdichtij- 
keit  gestfitzt  werden;  sie  wird  aber  audi  bei  jeder  andern,  ntcbt^eradezn 
unstatthaften  Annahme  fiber  die  Natur  dieses  Gesetzes  sich  als  richtig 
erweisen,  wenngleicb  der  berechnete  Prozentsatz  des  Vortheils  Rich  dabei 
anders  ergeben  wird. 

Es  bleibt  nun  zu  prfifen.  ob  und  in  welcher  Weise  es  mdglich  sein 
wird,  eine  so  vortheilhafte  Art  der  Frachtbildung  praktisch  durchzufuhren. 

Im  Gegensatze  zu  der  Frachtbildung  nach  gemeinwirthschaftlichem 
Grundsatze.  bei  welcher  lediglich  die  Betriebskosten  in  Betracht  kommen, 
ist  die  privatwirthschaftliche  Frachtbildung  abh&ngig  von  dem  Versendungs- 
werthe  der  Giiter.  von  dem  Grade  der  Einschrankung,  welcher  die  Aus- 
nutzung  des  Versendungswerthes  durch  benachbarte  Marktorte  oder  die 
Grenzen  des  Bahngebietes  erleidet,  ferner  von  dem  Gesetze  der  Verkehrs- 
dichtigkeit  und  endlich  von  dem  Wettbewerbe  des  Verkehrs  auf  Land- 
und  Wasserstrafsen.  Gemeinwirthschaftlich  ist  die  Eigenart  eines 
Gutes  bei  der  Frachtbildung  nur  in  sofern  zu  berficksi  chtigen, 
als  die  Art  seiner  Verladung  und  Verpackung  auf  die  Hohe 
der  Betriebskosten  von  Einflufs  ist,  so  dafs  eine  Unterscheidung 
von  Wagenladungsgfitern  in  offenen  und  bedeckten  Wagen.  von  Stuckgut» 
Sperrgut  und  Eilgut  genfigen  wfirde.  Dagegen  sind  die  fur  eine 
richtige  privatwirthschaftliche  Frachtbildung  zu  berficksich- 
ligemlen  Umstande  fur  jedes  einzelne  Gut  verschieden.  so  dafs 
fur  die  Tarifbildung  der  Eisenbahnen  die  Eigenart  des  Gutes 
eine  Bedeutung  erlangt  hat.  wie  sie  im  Verkehr  auf  den  Land- 
und  Wasserstrafsen  nicht  annfthernd  zur  Geltung  kommt.  Die 
Hohe  der  Fracht  auf  den  Land-  und  Wasserstrafsen  regelt  sich  durch  die 
Wirkung  des  freien  Wettbewerbes  ohne  irgend  welche  Einwirkung 
des  Versendungswerthes  der  GOtcr  oder  des  Gesetzes  der  Verkehrs- 
dichtigkeit.  Bei  der  Frachtbildung  der  Eisenbahnen  kommt  aber 
vor  Alleni  die  verkehrweckende  Wirkung  einer  Herabsetzung  der 
Fracht  in  Betracht  Daher  grebt  es  fur  die  Eisenbahnen  eine 
Theorie  der  Frachtbildung.  Leider  wird  die  praktische  Verwerthung 
dieser  Theorie  durch  die  Unsicherheit  bei  Bestimmuug  des  Versendungs- 
werthes der  Gfiter  und  des  Gesetzes  der  Verkehrsdichtigkeit  sehr  erschwert. 
Wenn  aus  diesem  Grunde  die  Untersuchungen  fiber  die  gfinstigste  Art  der 
privatwirtschaftlichen  Frachtbildung  auch  nicht  zu  unmittelbar  praktisch 
verwendbaren  Ergehnissen  in  Form  bestimmter  Zahlenwerthe  ftthren,  so 
liefern  sie  doch  wichtige  leitende  Gesichtspunkte. 

Der  allgemeine  Satz  ffir  die  gfinstigste  privatwirthschaftliche  Fracht- 
bildunii.  nnch  welchem  die  Fracht  ffir  jede  Entfernuug  so  bemessen  werden 
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imifs,  dafs  dt?r  Betriebsfibersehufs  gleich  der  Suhtangente  der  Kurve  der 
Verkehrsdicbtigkeit  ist,  (§  14)  kann,  selbsl  wenn  die  Kurve  der  Verkehrs- 
<b>Htigkeit  erraittelt ,  sein  sollte .  praktiseh  nicht  allgemein  zur  Ver- 
wendang  koinmen.  weil  dadnrch  fur  kleine  und  mittlere  Entfernungen  die 
Fracht  hflher  als  auf  den  Landstrafsen  werden  wurde.  Dieser  Satz  weist 
aber,  wie  auch  das  Gesetz  der  Verkehradichtigkeit  sein  mdge,  auf  das 
ftirsehiedenste  darauf  bin,  dafs  die  Fracht 
langsamer  zunehmensollte,als  dieEnt- 
ternung  und  dafs  die  Abfertigungs- 
f  ebfihr  thunlirhat  hoch  hem  ess  en  war- 
den oolite. 

Stellt  in  Fig.  1U  die  Linie  OB  die  Be- 
rriebskosten  dar,  die  Linie  CDB  die  nach 
dem  erw&hnten  allgemeinen  Gesetze  privat- 
lirthschaftlieh  gunstigste  Hfihe  der  Fracht 

und  die  Linie  OD  die  H6he  der  Landstrafsenfracht,  so  mOfste  die  Fracht, 
oiii  einen  Wettbewerb  der  Landstrafsen  auszuschliefsen ,  nach  der  ge- 
hroehenen  Linie  ODB  festgestellt  werden,  Eine  solche  Art  der  Fracht- 
Mldung  bliebe  richtig,  gleichviel  ob  das  Versendungs^ebiet  uneingeschrankt. 
bis  zur  wirthschaft lichen  Versendungsgrenze  reicht  oder  ob  es  eine  Ein- 
whrankung  durch  benachbarte  Marktorte  oder  andere  Umstande  findet, 
weil  der  allgemeine  Satz  fGr  die  gunstigste  Hohe  der  Fracht  fur  eine  be- 
liebige  Versendungsweite  nnd  unabhangig  von  der  Ausdehnung  des  Vei- 
^ndungsgebietes  gefunden  wurde. 

Von  einer  solchen  Art  der  Fraehtbildung  mufs  aber  nicht  allein 
wttgnn  der  Unkenntnifs  des  Gesetzes  der  Verkehradichtigkeit  abgesehen 
werden,  sondern  auch  schon  deshalb,  weil  bis  zu  einer  ziemlich  weiten 
Kntfernung  die  Fracht  nicht  unerheblich  hoher  als  nach  den  bestehenderi 
Tarifen  ausfallen  wurde,  was  zu  betracht  lichen  wirthschaftlichen  Storungen 
fuhren  und  den  gemeinwirthschaftlichon  Nutzen  der  Eisenbahnen  stark 
wrmindern  wurde.  Auf  das  in  soldier  Weise  erreichbare  hochste  Mafs 
d*>  Betriebsuberschusses  mufs  daher  verzichtet  werden. 

Aus  den  gleichen  GrGnden  wird  man  von  der  Erhebung  einer  hohen, 
die  Selbstkosten  fur  Aufnahme  und  Abgabe  des  Verkehrs  weit  ubertreffen- 
den  Abfertigungsgebfihr  Abstand  nehmen  mussen.  wenngleich  dies  in» 
privatwirthschaftlichen  Interesse  der  Eisenbahnen  sehr  vortheilhaft  sein 
wurde. 

Wird  die  Abfertigungsgebfihr.  wie  thatsachlich  bei  den  bestehenden 
Tarifen  geschieht,  in  einer,  dem  durchsrhnittlichen  Betrage  der  Selbst- 
tosten  annfthernd  gleichkommenden  Hohe  erhoben  and  zunachst  auch  an 
«inem  far  alle  Entfernungen  gleich blcibenden  kilometrisrhen  Frachtsatze 
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festgehalten,  wonach  die  Fracht  durch  eine  gerade  Linie  OEF  in  Fig.  Id 
dargestellt  wird.  so  mufs  zur  Erreichung  des  hochsten  Betriebsuberschusse* 
der  Streckensatz  nm  so  hoher  bemessen  werden,  je  starker  der  Bin-, 
schr&nkungsgrad  ist,  welchen  der  Verkehr  erleidet,  wobei  die  untere 
Grenze  dieses  Frachtsatzes  fur  ein  uneingeschranktes  Verkehrsgebiet  zii 
dem  ll/.-farhen  der  Betriebskosten  gefunden  wird.  Es  ist  die  giinstigstc 
HOhe  des  Frachtsatzes  nicht  von  der  absoluten  Grfifse  des  Versendungg- 
werthes,  sondern  von  dem  VerhaJtnisse  abhangig,  in  welchem  die  thatsacb- 
liehe  Versendungsgrenze  zu  der  wirthsehaftlichen  Versendungsgrenze.  das 
heifst  zu  der  bei  voller  Ausnutzung  des  Versendungswerthes  bei  Be- 
schrankung  der  Fracht  auf  die  Selbstknsten  des  Betriebes  erreichbaren  Ver- 
sendungsweite  steht. 

Die  Einreihung  der  Guter  unter  die  verschi edenen  Tarif- 
klassen  sollte  also  neben  Berticksiehtigung  der  Art  ihrer  Ver- 
ladung  nach  dem  Einschrankungsgrade  geschehen,  welchen  i h r*- 
Versendung  erleidet.  Praktische  Erfahrung  hat  gewifs  anch  ohne 
klare  Erkenntnifs  dieses  Gesetzes  dahin  gefuhrt.  dafs  die  bestehendeu 
Tttrife  demselben  im  Allgemeinen  entsprechen:  dennoch  wird  man  nicht 
im  Zweifel  daruber  sein  konneu,  dafs  die  Frachtsatze  fur  viele  Guter  auf 
Grund  dieses  Gesetzes  sich  noch  verbessern  lassen. 

Wenn  der  durchschnittliche  Einschrankungsgrad  fur  den  gesammten 
Eisenbahnverkehr  mit  0,24  richtig  geschatzt  wurde,  wonach  die  Fracht- 
satze im  Mittcl  gleich  dem  3\  4-fachen  der  Betriebskosten  sein  sollten,  so 
sind  die  bestehenden  Frachtsatze,  welche  im  Durchschnitt  das 
2'  ,-fache  der  Betriebskosten  betrageu,  also  bereits  unter  das 
Mafs  henibgedruckt.  welches  den  hOchsteii  BetriebsQberschufc 
liefern  wiirde.  Dies  schliefst  naturlich  nicht  aus.  dafs  fur  einzelne 
Guter  der  Frachtsatz  noch  zu  hoch  beinessen  ist.  Die  bestehenden 
Frachtsatze  wurden  im  Durchschnitt  privatvvirthsehaftlich  die  gunstigst*-n 
sein.  wenn  der  Einschrankungsgrad  mit  0,24  zu  stark  geschatzt  ware  and 
statt  desseu  nur  *3  betruge,  (vergl.  Gl.  28)  was  kaum  als  wahrscheinlich 
erscheint.  Es  mufs  hiernach  der  Meinung  entgegen  getreten 
werden,  dafs  bei  einer  HerabsetzuUg  der  Frachtsatze  die  Zahl 
der  Verkehrseinheiten  sich  in  solchem  Mafse  vermehren  wurde, 
dafs  trotz  Verminderung  des  an  der  einzelueu  Verkehrseinheit 
gewonnenen  Uebersehufses  der  gesainmte  Betriehsub  erschulV 
sich  erhdhen  wiirde. 

Wie  die  entwickelte  Theorie  der  Tarifbildung  zeigt,  ist  nicht  durch 
cine  allgemeine  Herabsetzuug  der  Fraehtsatze,  sondern  durcb 
eine  alimahliche  Verminderung  der  Frachtsatze  fur  die  weitereu 
Entfcniungen    eine    Steigerung    des    Betriebsuberschufses  zu 
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gewinn  en.  Diese  Wahrheit  lafst  sich  vielleicht  schon  durch  ein  einfaches 
Zahlenbeispiel  begreiflicb  machen.  Ein  Gut,  welches  an  seinem  Ursprungs- 
orte  10  .//  kostet,  erhalt  bei  einem  kilometrischen  Frachtsatze  von  4  Pf. 
bei  einer  Versendungsweite  von  60  km  einen  Preis  von  12  .//,  in  einer 
Entferaung  von  600  km  aber  von  30  m.  Wird  der  Fraehtsatz  um  1  Pf. 
herabgesetzt  und  der  Betriebsubersehufs  dadurch  fur  das  Tonnen-Km.  von 
2  Pf.  auf  1  Pf.  herabgedruckt,  so  mfifste  die  Verkehrsnienge  auf  mehr  ah 
jiasDoppelte  steigen,  wenn  die  Frachtherabsetzung  im  Interesse  derBahn- 
verwaltung  liegen  sollte.  Eine  solche  Steigerung  des  Verkehrs  ist  aber 
bei  60  km  Entfernung,  wo  der  Preis  des  Gutes  nur  um  50  Pf.  oder 
vi9  pCt.  sinkt,  weit  weniger  wahrscheinlieh,  als  bei  500  km  Versen- 
dungsweite, bei  welcher  das  Gut  um  5  m  oder  um  16* /«  pCt.  billiger  wird. 
Die  verkehrsweckende  Wirkung  einer  Herabsetzung  des  Frachtsatzes  ist  also 
bei  den  weiteren  Entfernungen  weit  erbeblicher  als  fur  kurze  Versendung. 

Durch  eine  Frachtbildung  mit  fallendem  Frachtsatze  wird  fur  Guter, 
deren  Versendungsgebiet  geringe  Einsvhrankung  erfahrt,  nieht  allein  der 
Betriebsubersehufs  erhehlieh  gesteigert,  soudern  auch  der  gemeinwirth- 
schaftliche  Gewinn  etwas  erhoht.  Dagegen  kann  durch  solche  Fracht- 
bildung fur  Guter,  deren  Versendungsgebiet  eine  starke  Einschr&nkung 
erleidet,  der  Betriebsubersehufs  nur  mafsig  erhoht  werden  und  der  ge- 
meinwirthsehaftliche  Gewinn  erleidet  sogar  eine  Einbufse;  aufserdem  wurde 
die  Fracbt  fur  kleine  Entfernungen  im  Vergleieh  zu  den  bestehenden 
Frachtsatzen  in  einem  unliebsamen  Mafse  holier  werden.  Man  wird  daher 
far  solche  Guter  besser  an  einem,  fur  alle  Entfernungen  unveranderlieh 
bleibenden  Frachtsatze  festhalten  und  die  Einfuhrung  einer  fallenden 
Frachtbildung  nur  fur  Guter  erstrebeu.  deren  Versendungs- 
gebiet geringe  Einschrankung  erfahrt. 

Die  richtige  Abmessung  der  Frachtsatze  setzt  allerdings  die  Kenntnil's 
des  Gesetzes  der  Verkehrsdiehtigkeit,  sowie  die  Bestimmung  des  Versen- 
dungswerthes  und  des  Einschrankungsgrades  voraus,  allein  die  zu  er- 
reichenden  Vortheile  sind  so  erheblich,  dafs  man  besonders  fur  Guter  von 
grofser  Verkehrsdiehtigkeit,  also  fur  die  Masseng titer,  die  Schwierigkeit 
der  erforderlichen  Erhebungen  nieht  scheuen  sollte. 

Bei  der  praktischen  Einfuhrung  einer  fallenden  Frachtbildung  wird 
man  zur  Erleichterunn  der  Frachtbereehnung  statt  einer  stetig  fort- 
sehreitenden  Abnahme  des  Frachtsatzes  zonenweise  eine  Verminderung 
des  kilometrischen  Frachtsatzes  vornehmen.  Man  hat  daher  diese  Art  der 
Frachtbildung  Zonentarif  genannt. 

Ware  beispielsweise  fQr  ein  Gut  die  wirthschaftliehe  Versendungsgrenze 

j|  -  760  km  und  gefunden,  dais  thatsAchlich  die  Versendung  w<'gen  des 
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Wettbewerbe*  benaehbarter  Marktorte  nur  bis  auf  ^  dieser  Entfernung 

23 

statttindet,  so  wurde  nach  61.  41  der  aniangliche  Frachtsatz  f  =  2  ^  b 
sein,  wofilr  ruiid  2  *  b  gesetzt  werden  moge.    Bei  stetiger  Abnabnie  wfirde 


auf  die  HOhe  der  Betriebskosten  b  gekommen  sein.  Theilt  man  nun  diese 
Weite  in  6  Zonen  von  je  50  km  Lange.  so  wurde  der  Frachtsatz  der 

ersten  Zone  von  2-^  b,  in  der  zweiten  Zone  auf  2^-  b.  in  der  drittei 

Zone  auf  2  b  u.  8.  w.  zu  ermafsigen  sein  und  demnach  in  der  sechsten  Zone 

1  \  b.  daruber  hinaus  aber  unverandert  b  betragen.    Fiir  <*ine  Entfernung 


von  236  km  ward*  die  Fracht  also  (  50  •  2  J  +  50  •  2~  +  50  2  +  50  •  1 


+  36  l.;   b  =  479b.  also  im  Durchschuitt  fiir  das  km  =  2.nsb  sein. 


Die  wirthschaftliche  Versendung.sgrenze  wurde  man  bei  Annahme  von 
50  km  Zonenlange  stets  nach  vollen  100  km  abrunden.  nnd  dann  bei 
unbeschranktem  Versendungsgebiete  die  Ermafsigung  des  Frachtsatzes  von 
2b  auf  b  in  so  viel  Abstufungen  vornehmen,  als  die  wirthschaftliche 
Versendungsgrenze  Hunderte  von  Kilometern  zahlt.  Ein  6ut  von  500  km 
wirthschaftlicher  Versendungsgrenze  wurde  also  fur  5  Zonen  von  je  50  km 
Lange  mit  den  Fraehtsatzen  2b,  l,sb,  l,eb,  1,4  b  und  1.2b,  daruber  hinaus 
mit  dem  Fraehtsatze  b  zu  belegen  sein. 

Es  kann  nicht  gelaugnet  werden.  dafs  die  riehtigc  Feststellung  solcher 
Zonentarife  praktisch  grofse  Sohwicrigkeiten  bietet  und  umfassende  Vor- 
arbeiten  erforderlich  macht:  indessen  sollte  man  diese  Muhen  nicht  scheuen, 
da  es  sich  um  eine  erhebliche  Erhohung  des  Betriebsubersehusses  und  eine, 
wenn  auch  nur  geringe  Steigerung  des  gemeinwirthsebaftlichen  Nutzens  der 
Eisenbahnen  handelt. 

Es  mag  hier  schliel'slieh  noch  wiederholt  werden,  dais  die  Ab- 
tertigungsgebuhr  fur  alle  6uter  moglichst  zum  durchschnittlichen  Betrage 
der  Selbstkosten  fur  Aufnahnie  und  Abgabe  derselben  festgestellt  werden 
sollte,  und  dafs  fur  Zweigbahnen  neben  der  Abfertigungsgebflhr  auch  der 
Streckensat/  annahernd  dem  Bet  rase  tier  Selbstkosten  gleichkommen  sollte. 


Staffeltarife 

Anstatt  die  Berechnung  der  Fracht  von  Kilometer  zu  Kilometer,  also 
nahezu  stetig  wachsend  vorzunehmen.  wie  bis  jetzt  angenommen  wurde, 


§  23. 


Digitized  by  Googl 


Theorie  der  Tarifbildung  der  Eisenbahnen. 


kann  man  als  Einheit  fur  den  Streckensatz  auch  gr&fsere  Langen,  etwa 
10,  20  oder  mehr  Kilometer  zu  Grunde  legen.  Obwohl  hierdurch  grund- 
satzlich  keine  neue  Art  der  Frachtbildung  entsteht,  so  ist  die  VergrOfserung 
der  Langeneinheit  far  den  Streckensatz  wirthschaftlich  doch  keineswegs 
ohne  Bedentung  und  erscheint.  wenn  die  VergrOfserung  der  Langeneinheit 
einigermafsen  erheblich  ist,  aufserlich  als  eine  neue  Art  der  Frachtbildung, 
fur  welche  man  den  Namen  Zonentarif  meistens  gebraucht.  Es  soil  aber 
zum  Unter8chiede  zu  der  Frachtbildung,  welche  in  den  vorhergehenden 
Paragraphen  mit  dem  Namen  Zonentarif  be- 
zeichnet  wurde,  fur  diese  Art  der  Frachtbildung 
der  Name  Staffeltarif  gewahlt  werden. 

In  Fig.  11  stellt  die  Linie  KL  die  mit 
der  Entfernung  stetig  wachsenden  Betriebskosten, 
die  Linie  ABCDE  eine  mit  der  Entfernung 
stetig  wachsende  Fracht  dar,  dagegen  die  staffel- 
fdrmig  ansteigende  Linie  AFGHJ  F  einen  Staffel- 
tarif. welcher  nach  der  Langeneinheit  GH  =  c 
stets  um  einen  Fraehtsatz  FG  =  HJ  zunimmt.  Dabei  werde  angenommen. 
dafs  der  Staffelsatz  P  G  =  Q  H  in  der  Mitte  C  der  Strecke  G  H,  fur  welche  er 
gilt,  den  gleichen  Betrag  wie  eine  stetig  mit  der  Entfernung  wachsende 
Fracht  hat  Ware  die  Verkehrsdichtigkeit  filr  die  Langeneinheit  der  Bahn 
unabhangig  von  der  Hohe  der  Fracht  und  uberall  die  gleiche,  so  wurde 
der  Betriebsuberschufs  bei  dem  Staffeltarif  genau  so  grofs  sein  wie  bei 
der  stetig  mit  der  Entfernung  zunehmenden  Fracht,  denn  es  wurde  auf 
der  ersten  Halfte  GC  der  Strecke  genau  der  Betrag  mehr  gewonnen, 
welcher  auf  der  zweiten  Halfte  CH  eingebiifst  wird.  Der  Betriebsuber- 
schufs kann  aber  wegen  der  Abhangigkeit  der  Verkehrsdichtigkeit  von  der 
Hfihe  der  Fracht  fUr  beide  Arten  der  Frachtbildung  nicht  gleich  bleiben. 

Wird  fur  das  Gesetz  der  Verkehrsdichtigkeit  an  der  schon  wiederholt 
zu  Grunde  gelegten  Annahme  y  =  ^°  (v  —  F)  festgehalten,  so  ist  der  Be- 
triebsuberschufs fur  die  Lange  e  =  PQ  einer  Staffel,  deren  Anfangspunkt 
V  um  x,  und  deren  Endpunkt  Q  um  xt,  vom  Versendungsorte  entfemt 
ist  bei  Erhebung  eines  Frachtsatzes  f  fur  die  Langeneinheit: 

U  =  -^(f— b) y%-fx)  xdx. 

x, 

mithin: 

61.  47  .  ..  U  =  ^Cf-h)jg  (x,,'-x^-  !6  (x„'-x,»)j. 

Dagegen  wfirdc  bei  Erhebung  einer  fur  die  gauze  Lange  von  P  bis  Q 
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gleiehbleibenden  Fracht  F  -   ^  (*»-t-xM)  der  Betriebsuberschufs  seiu: 

X,. 


raitnin : 


U=  ;-°  (v-F)/* (F  -  bx)  dx, 


U=  ^  (v -F)Jf(x„~x,)-   *  (x„'-x,*)J 

f 

oder  nacb  Einsetzung  von  F  =       (x,4-  xM)  : 
Gl.  48: 

U  =  ^(t-b)  J  -*-(x„- -x,«)-  |  (x„*  +  x„»x,^x„x,«-x,')J. 

Dieser  Betriebsuberschufs  ist,  wie  man  durch  Vergleichung  rait  Gl.  47 
tindet.  um  den  Bet  rag: 

grM'ser  als  der  bei  Erhebuug  einer  mit  dor  Entfcrnung  stetig  wachsenden 
Fracht  erreichbare.  Setzt  man  die  Lange  der  Staffel  x,(  —  x,  =  e,  so  lafst 
sich  schreiben: 

gi.  «. . . .  d = (f--y-fe" . 

12v 

Fur  die  Langeneinheit  der  Babn  stollt  sich  also  der  bei  einem  Staffel- 
tarife  im  Vergleich  zu  stetig  mit  der  Lange  wachsender  Fracht  erreiehte 
Mehrbetrag  des  Betriebsuberschusses  zu: 

OI.W...  .i  =  >-^Mfe\ 


12  v 


mithin  fur  die  ganze  Lange  \  des  Versendungsgebietes  auf: 


Gl.nl  ...  I),  -  — h)es. 

Aus  Gleichung  47  timlet  man,  wenn  man  x,,  =  -^r  und  x,  =  o  setzt, 

dafs  der  Betriebsuberschufs  bei  stetig  mit  der  Entfernung  wachsender  Fracht 
fur  die  ganze  Lange  des  Versendungsgebietes  ist: 

G1.52...  U,     J  ;-ft(f_b)p 

Die  durch  t  iuen  Statfeltarif  im  Verhaltnifs  zu  diesem  Ueberschusse 
zu  erreichende  Steigerung  findet  man  bei  Theilung  der  Gleichung  51  durch 
Gleichung  52  zu: 

1      2    v*  1  ' 
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oder  da  ef  =  z  der  Betrag  ist,  um  welcheu  die  Fracht  bei  jeder  iStaffel  von 
der  Lange  e  zunimmt  zu: 


Da  die  stufenweise  Zunahme  z  der  Fracht  im  Vergleich  zuni  Ver- 
^endungswerthe  v  stets  nur  klein  sein  wird,  so  ist  die  Erhdhung  des 
Betriebsiiberschusses  durch  einen  Staffeltarif  hiernach  nicht 
erheblich. 

Sie  wurde  beispielsweise  fiir  ein  Gut.  dessen  Versendungswerth  fur 
die  Tonne  10  M  betragt  nnd  fur  welches  die  Fracht  in  Abstanden  von  je 

26  km  um  60  *  stiege.  nur  ^qJqU,,  also  nur  »,  „  pCt.  betragen.  Es  ist 

dabei  noch  zu  beriicksichtigen,  dafs  dieser  Zahlenwerth  unter  Annahme 
einer  bestimmten  Form  fur  das  Gesetz  der  Verkehrsdichtigkeit  gefunden 
wurde  und  dafs  S  noch  kleiner  ausfallen  wfirde,  wenn  die  Verkehrsdichtig- 
keit rascher  mit  der  Zunahme  der  Fracht  sinken  sollte,  als  angenommen 


Die  zu  gewinnende  geringe  Erhdhung  des  Betriebsiiber- 
schusses wird  kaum  Veranlassung  zur  Einfuhrung  von  Staffel- 
tarifen  werden  konnen.  Starke  Unterschiede  in  den  Staffelsatzen 
wurden  im  wirthschaftlichen  Leben  unzweifelhaft  vielfach  als  Harten 
empfunden  werden.  Indessen  weist  die  Thatsache,  dafs  bei  Staffeltarifen  der 
Betriebsfiberschufs,  wenn  auch  nur  in  geringem  Mafse  wftehst,  darauf  hih. 
bei  der  Bestimmung  des  Streckensatzes  die  Langeneinheit  nicht 
zu  klein  zu  nehmen  und  vielleicht  statt  eines  Kilometers  besser 
10  Kilometer  d'affir  zu  wahlen. 

» 


Die  Ergebnilse  der  vorstehendeu.  zunachst  auf  die  Betrachtung  des 
Gutervcrkehrs  gerichteten  Untersuchungen  sind,  wie  bereits  mehrfach  betont 
und  vorausgesetzt  wurde,  sinngemafs  auch  fur  den  Personenverkehr  giiltig. 

An  Stelle  des  Versendungs werthes  der  Guter  tritt  beim 
Persone nverkehre  der  Geldbetrag,  zu  welchem  die  Erfullung 
irgend  eines  Reisezweckes  gcsch&tzt  wird.  Je  mehr  der  Kosten- 
aufwand  fur  eine  Reise  unter  dem  Werthe  bleibt.  zu  welchem  sie  geschatzt 
wird.  um  so  grfifser  wird  die  Zahl  der  Reisen  sein.  welche  zu  dem  be- 
treffenden  Zwecko  unternommen  werden.  Es  best eh t  auch  ftir  den 
Personenverkehr  ein  Gesetz  der  Verkehrsdichtigkeit,  durch 
welches  die  Abhangigkeit  der  Zahl  der  Reisen  von  der  Hone 
des  Fahrgeldes  dargestellt  wird.    Die  Vermehrun?  der  Reisen  in 


wurde. 


§  24. 
Pereonen-Fahrgeld 
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Folge  einer  Herabsetzung  des  Fahrgeldes  wird  allerdings  nicht  fur  all* 
Arten  von  Reisen  in  gleichem  Mafse  eintreten;  sie  wird  beispiekweise  fftr 
die  auf  Anordnung  der  Verwaltungs-  and  Gerichtsbehorden  stattfindenden 
Reisen  weit  geringer  als  fur  Geschafts-  oder  Vergnugungsreisen  sein. 

Man  hat  ferner  beim  Personenverkehr  wie  beim  Guterverkehr  zu 
unterscheiden,  oh  das  Verkehrsgebiet  ein  uneingeschranktes  ist  oder  oh 
und  in  welchem  Mafse  die  aufserste  Weite  der  Reise  eine  Einschrankung 
durch  benachbarte  Anziehungs-  oder  Ausgangspunkte  des  Verkehrs  oder 
durch  die  Grenzen  des  Bahngebietes  erleidet,  am  die  zur  Erzielung  eines 
grofsen  Betriebsuberschusses  gunstigste  Hflhe  des  Fahrgeldes  bemessen  zu 
konnen.  Wahrend  diese  Frage  aber  beim  Guterverkehr  fur  jedes  einzelne 
Gut  entschieden  werden  kann  und  danach  seine  Einreihung  in  eine  be- 
stimmte  Tarifklasse  zu  erfolgen  hat  lafst  sich  beim  Personenverkehr  in 
dieser  Beziehung  nur  eine  Unterscheidung  aller  Reisen  nach  drei  Gruppen 
vornehmen.  Obwohl  die  Reisezweeke  und  die  Werthschatzungen  ihrer 
Erfullung  kaum  minder  mannigfaltig  als  die  Versendungswerthe  der  Guter 
sind  und  obwohl  es  denkbar  ist,  fur  jeden  besonderen  Reisezweck  die 
aufserste  Hone  des  dafur  aufzuwendenden  Fahrgeldes  und  demnach  bei 
gegebener  Hohe  der  Fahrgeldsatze  die  Grenzweite  festzustellen,  bis  auf 
welche  solche  Reisen  unteruommen  werden  wurden,  sowie  endlich  aueh 
zu  erraitteln,  in  welchem  Mafse  diese  Reiselange  durch  benachbarte  Ver- 
kehrsorte  oder  die  Grenzen  des  Bahngebietes  eine  Einschrankung  erfahrt 
so  ist  es  doch  selbstverstandlich  unausfuhrbar,  das  Personenfahrgeld.  ahn- 
lich  wie  die  Frachtsatze  der  verschiedenen  Guter,  je  nach  der  Art  des 
Reisezweckes  verschieden  hoch  zu  bemessen,  wie  es  zur  Erreichung  eines 
mdglichst  hohen  Betriebsuberschusses  erforderlich  sein  wtirde.  Die  drei 
Gruppen  des  Personenverkehrs,  welche  man  in  dieser  Beziehung  allein 
unterscheiden  kann,  sind:  erstens.  der  St.  a  (It-  und  Vorortverkehr. 
zweitens,  der  Markt-  oder  Lokalverkehr  und  drittens.  der  Fern- 
verkehr. 

Das  Gebiet,  auf  welches  der  Vorortverkehr  sich  ausdehnt,  Bndet 
seine  Begrenzung  einerseits  durch  die  Zeitdauer  <ler  Fahrt,  andererseita. 
und  zwar  ganz  vornehmlich,  durch  die  Hohc  des  Fahrgeldes:  es  wird  sich 
also  bei  einer  Ermafsigung  des  Fahrgeldes  erweitern  unter  gleichzeitiger 
Vermehrung  der  auf  jede  Eutfernung  unternommenen  Reisen.  1m  Gegen- 
sat/.e  hierzu  ist  fur  den  Lokal-  oder  Markt verkehr  die  aufserste 
Lange  der  Reisen  durch  die  Grenzen  der  Marktgebiete  unabanderlich  ge- 
gebcn,  so  dafs  eine  Herabsetzung  des  Fahrgeldes  zwar  eine  Vermehrung 
der  Reisen,  aber  keine  Erweiterung  des  Verkelirsgebieles  zur  Folge  hat. 
Beispielsweise  wurden  die  zuin  Zweeke  des  MarktverkehrsS,  zum  Verkehr 
mit  den   Behorden  u.  s.  w.  nach  den  bcuachltarten  Stadt  en  Hannover, 
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Hildesheim.  Braunschweig  und  Celle  unternommenen  Reisen  bei  einer 
Aenderung  der  Fahrgeldsatze  in  ihrer  aufsersten  Lange  unver&ndert  bleiben. 
Dagegen  werden  im  Fernverkehr  die  Reisen  zu  einer  durch  ihre 
Sehenswurdigkeiten  und  Genusse  anziehenden  Grofsstadt,  zu  einer  durch 
Naturschonheit  ausgezeichneten  Gegend.  zu  Badeorten  und  Heilquellen,  zu 
Festlichkeiten  und  Schaustellungen.  zu  Freunden  und  Verwandten,  auch 
die  von  Handelsplatzen  aus  unternommenen  Gesehaftsreisen  u.  s.  w.  im 
Allgemeinen  auf  grofsere  Entfernungen  ausgedehnt,  wenn  die  Fahrpreise 
ermafsigt  werden.  Allerdings  ist  far  diese  Reisen  des  Femverkehrs  das 
Verkehrsgebiet  nicht  immer  ein  vSllig  uneingeschranktes,  nur  durch  die 
Hohe  des  Fahrgeldes  begrenztes,  sondern  wird  in  manchen  Fallen  durch 
benachbarte  Yerkehrsorte  eingeschrankt.  Beispielsweise  erleiden  die  Reisen 
naeh  dem  Harze  eine  Eiuschrankung  des  Zuzuggebietes  durch  die  nacli 
den  Thuringer  Bergen  oder  nach  dem  Riesengebirge  gerichteten  Vergnfi- 
eungsreisen.  Uebrigens  ist  zu  beachten,  dafs  sinngemafs  zu  dem  Fern- 
verkehr nicht  etwa  allein  die  weiten  Reisen  geh5ren,  sondern  dafs  alle 
diejenigen.  selbst  die  auf  kurze  Entfernungen  unternommenen  Reisen  dazu 
gerechnet  werden  mussen.  welche  nach  der  Art  ihres  Zweckes  auch  auf 
gmfse  Entfernungen  durchgefuhrt  werden.  Reisen  nach  Ems  oder  Karls- 
bad 7.\\m  Zwecke  einer  Badekur,  Reisen  nach  Basel  oder  Konstanz  zum 
Besuehe  der  Schweiz  'geh5ren  dem  Fernverkehr  an,  gleichgultig  wie  viel 
Kilometer  dabei  zuruckgelegt  werden.  Fur  die  Einreihung  unter  den 
Begriff  des  Femverkehrs  ist  nicht  die  Reiselflnge,  sondern  der 
Keisezweck  entscheidend. 

Fur  die  Beurtheilung  der  [gfinstigsten  Streckensfitze  kommt  aber 
Mm  Personenverkehr  im  Vergleich  zu  dem  Giiterverkehr  ein  neuei 
Tmstand  hinzu.  Zu  den  Reiseunkosten ,  von  welchlen  die  Zahl 
der  Reisen  abhangig  ist,  kommen  neben  dem  Fahrgelde  noch 
die  Kosten  fur  Lebensunterhalt  und  Unterkunft  der  Reisenden. 
Nimmt  man  diese  Nebenkosten  fur  irgend  eine  bestimmte  Art  des  Reise- 
zwecks  als  gleichmafsig  mit  der  Lange  der  Reise  wachsend  an,  also  fur 
eine  Entfernung  x  zu  u  x,  so  kann  man  fur  einen  Reisezweck,  welcher  zu 
*  gesehatzt  wird,  und  bei  einem  Streckensatze  f  fur  das  Fahrgeld.  die 
^erkehrsdichtigkeit  ansetzen  zu: 

i'=  v«°  (v-fx-ux)D, 

*ftrin  n  irgend  eine  beliebige  reelle  Zahl  bedeuten  mag.  Die  Abferrigungs- 
wwten,  welche  beim  Personenverkehr  wenig  von  Belang  siud,  sollen  der 
^ereinfachung  wegen  unberueksichtigt  bleiben.  Die  aufserste  Entfernung. 
auf  welche  diese  Gattung  von  Reisen  ausgedehnt  wird  ist 

Arrhi*  ftr  Ewenb»hnwe««n-   1WO.  18 
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v 

f  4-  u 

und  der  gesainmte,  an  dieser  Gruppe  von  Reisen  erzielte  Be  trio  bs- 
iibersehufs: 


raithin : 


it  _  2r*w(f— b) 

L  -„       /(v  — ix  — ux)»x2dx. 


Gl.  64...    U  =  4,.,,r(f-b)* 


(n  +  1)  (n  +  2)(n  +  3)(f  +  u)3  ' 
welcher  sein  hochstes  Mafs  erreicht  fur: 

Gl.  66...    f  =  *  b  +  *  u, 

und  /war  zu: 

n  it  -  lt>;„/rvs 

"  27(n  +  l)(n  +  2)(n  +  3)(b  +  u)«" 

Da    fur    ein    unbeschranktes    Verkehrsgebiet    beim  Guterverkehr 

3 

der  gunstigste  Streekensatz  zu  f  =  ^  b  gefunden  wurde.  so  wird  duroh 

die  vorstehende  Reehnung  die  sehr  benierkeuswerthe  Thatsache  naeh- 
gewiesen.  dafs  mit  Rueksicht  auf  die.  mit  einer  Rcise  aufser  dem 
Fabrgelde  verbundeuen  Unkosten  der  gunstigste  Streekensatz 
beim  Personenverkehr  ein  hftheres  Vielfaehes  der  Betriebs- 
kosten als  beim  Guterverkehr  betragt.  Es  erklart  sich  dies  aus 
dem  Umstande.  dafs  die  verkehrweekende  Wirkung  einer  Herabsetzuug  des 
Fabrgeldes  durch  die  unverandert  bleibenden  Nebenkosten  eine  Ab- 
schwaehung  erleidet. 

Es  mufs  hierbei  noch  auf  eine  weitere  beachtenswerthe  Folgerung  aus 
Gleichung  66  hingewiesen  werden.  Die  Nebenunkosten  der  Reif<e 
sind  von  der  Zeitdauer  derselben  abhangig,  werden  also  bei 
grofserer  Fahrgeschwiudigkeit  fur  das  Kilometer  Fahrlange 
kleiuer.  Da  aber  die  Betriebskosten  b  fur  das  Personenkilometer  bei 
grOfserer  Geschwindigkeit  hOher  werden.  so  wird  u  im  Verhaltnifs  zu  b 
bei  Erhohung  der  Fahrgeschwiudigkeit  aus  zweifachem  Grunde  kleiner, 
woraus  folgt,  dafs  der  gunstigste  Streekensatz  fur  Schnellzuge 
ein  geringeres  Vielfaches  der  Betriebskosten  als  fur  Personen- 
ziige  sein  mufs. 

Eine  Reehnung  mit  beispielsweise  angenommenen  bestimmten  Zahlcn- 
werthen  mag  zu  naherer  Erlauterung  dieser  wichtigen  Thatsache  dieneu. 

Es  seien  die  Betriebskosten  fur  ein  Personenkilometer  in  dritter 
Wagenklasse  b  =  1,3  Pf.,  und  es  sei  der  Arbeitswerth  einer  Arbeitsstunde 
der  Reisenden  dieser  Klasse  im  Durchschnitt  60  Pf..  also  bei  einer,  unter 
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Einrechnung  der  Aufeuthalte,  auf  33'  8  km  in  der  Stunde  berechneten 
Fahrgeschwindigkeit  gleich  1,5  4  fur  das  Kilometer.  Werden  nun  die 
ubrigen  Nebenunkosten  der  Reise,  welche  aus  dem  erhohten  Betrage  fur 
Lebensunterhalt  und  Unterkunft  erwachsen,  zu  1,1  4  fur  das  Kilometer 
Reiselange  angenommen,  so  ist  u  =  2,6  ^  oder  =  2  b,  und  der  gtinstigste 
Satz  des  Fahrgeldes  mufs  nach  Gl.  56  betragen  f  =  2' ,  b  =3,25  4. 

Fur  einen  Schnellzug  mit  doppelter  Fahrgeschwindigkeit  wfirden  die 
Nebenunkosten  auf  die  Halfte  sinken,  also  u  =  1.3  4  s^in?  wahrend  die 
Betriebskosten  zu  b  =  2j>  iS  angenommen  werden  mogen,  so  dafs  jetzt 
QDor=  1  ,  h  ist,  und  der  gQnstigste  Streckensatz  nach  Gl.  56  betragt: 

f=l  |-b  =  l  \.  2,G  =  4,r.5  Pf. 

Also  bei  der  hier.  als  Folge  der  Verdoppelung  der  Fahrgeschwindig- 
keit aogenomrnenen  Verdoppelung  der  Betriebskosten,  erhoht  sich  der 
gUDstigste  Streckensatz  nicht  auch  auf  das  Doppelte,  sondern  nur  auf 
das  1,4  fache. 

Abgesehen  von  den  hier  mehr  oder  minder  willkurlich  gegriffenen 
Zahlenwerthen  ist  die  erlauterte,  aus  der  einfachen  Gleichung  66  folgende 
Thatsache  von  grofser  Bedeutung  fur  die  zweckinafsigste  Ab- 
messung  des  Zuschlags  fur  Schnellziige. 

Von  der  wirthschaftlichen  Reisegrenze  ^-werden  bci  der  gunstigsten 

3  1 

Abmessung  des  Streckensatzes  f  - b  +  2  u,  bei  welchem  die  gesammten 

3  2 
kilometrischen  Reisekosten  f  +  u  =  ~  (b  +  u)  sind.  nur  3  ausgcnutzt. 

also  genau  wie  fur  den  Guterverke.hr  gefunden  wurde.  Erleidet  das  Reise- 
gebiet  aber  eine  unter  dieses  Mafs  hinabgehende  Einschrankung.  so  wird 

3  1 

der  gfinstigste  Streckensatz  grdfser  als  g  b  +  2  u,  was  unter  Hinweis 

aaf  die  fur  den  Guterverkehr  durchgefuhrten  Untersuchungen  keiner  er- 
neuten  rechnerischen  Begrfmdung  bedarf.  Nach  dem  gleichen  Rechnungs- 
pnge  wie  in  §  16  erhalt  man  fur  einen  Einsehrankungsgrad  m  den 
gfinstigsten  Streckensatz  zu: 

Gl.57....f=(32m+l)b  +  (32m-l)«. 
also  beispielsweise  fur  einen  Einschrankungsgrad  m  =  *  zu: 


f  =  2*b  +  l6». 


Nimmt  man  die  aufser  dem  Fahrgeldc  bei  einer  Reise  aufzuwendendcn 

13' 
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Nebeiikosten  u,  niedrig  bemessen,  iin  Darchschnitt  zu  dem  ll  ,fachen  der 
Betriebskosten  b  an,  so  ist  der  gunstigste  Streckensatz  fur  ein  unbe- 

sehranktes  Verkehrsgebiet  f  =  2  *  b,  dagegen  bei  einem  Einschrankungs- 
i^rade  von  *  gleich  3  J*  b. 

Da  die  Tarife  in  Deutschland  etwa  das  2l/tfache,  fur  den  Personen- 
verkehr  sicher  ein  noch  geringeres  Vielfaches  der  Streckenkosten  betragen.  so 
sind  dieselben  schon  nnter  das  privatwirthschaftlich  gunstigste  Mafs  herab- 
gedruckt.  Es  konnen  daher  die  ans  leicht  begreiflichen  Grfinden 
in  der  Bevdlkerung  und  in  der  Presse  viclfach  geaufserten 
Wflnsche  auf  Herabsetzung  des  Personenfahrgeldes  nicht  ohne 
eine  Verminderung  des  Betriebsuberschusses  erffillt  werden. 

Allein  aus  den  gleichen  Grunden,  welche  fiir  die  Frachtbildung  beim 
Gtiterverkehr  angefuhrt  wurden,  ist  aueh  fur  den  Person  en  verkehreine 
Fahrpreisbildung  mit  fallendem  Streekensatze  zu  empfehlen. 
Dadurch  wurde  den  Wiinschen  der  Bevdlkerung  entgegen  gekommen  und 
zugleicb  eine  Erh5hung  des  Betriebsuberschusses  erreicht  werden  kOnnen. 
Ein  Schritt  zu  diesem  Ziele  ist  schon  durch  die  Ermafsigung  fur  Rund- 
reisen  geschehen,  und  zwar  in  einem  entschiedeneren  Mafse  als  in  Deutsch- 
land,  neuerdings  in  Frankreich.  Besonders  ist  in  dieser  Beziehung  auch 
auf  die  neuen  Personentarife  Ungarns  hinzuweisen. 

Zur  Nachweisung  der  Zweckmafsigkeit  einer  Fahrpreisbildung  mit 
falleudem  Streekensatze  moge  wieder,  wie  schon  frfiher  fur  den  Gtiter- 
verkehr, ein  stetig,  'rait  wachsender  Entfernung  x  abnehmender  Strecken- 
satz f  —  f,  x  zu  Grunde  gelegt  werden.  Es  soli  ferner  fur  das  Gesetz  der 
Verkehrsdichtigkeit  die  Gleichung 

y=  ^(v-ux-fx  +  f,x*) 

augenommen  werden.  Es  ist  dann  fur  ein  Verkehrsgebiet,  in  welchem  die 
Keisen  bis  auf  eine  Entfernung  r  ausgedehnt  werden,  der  an  einer  be- 
stimmten  Gattung  von  Reisen  erzielte  Betriebsuberschufs : 

r 

U=  ^ry*(v^ux-fx-f-f,x*)(f~-f,x-b)x«dx, 

o 

also : 

Gl.  58.  ...  U  =  ^^'(!  vf-  I  vb-  i  vf,r-  ^-fr+i  fbr 

4ff^iDfr4ubr+5uf'r-lf'br~M 

In  einem  unbeschrankten  Verkehrsgebiete  wurde  man  die  Verminde- 
rung des  Streckensatzes  so  weit  fortsetzen  kSnnen,  bis  das  Fahrgeld  auf 
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den  Betrag  der  Betriebskosten  herabgekommen  ist.  Aus  der  sich  hieraus 
ergebenden  Bedingung: 

f  r  —  f,  ra  =  br 

erh&lt  man: 

•  ffr  =  f_b. 

Durch  Einsetzung  dieses  Werths  fur  f,  r  in  Gl.  68  wird  der  Betriebs- 
uberschufs  zu: 

U  =  J.  ^-^(Vf  —  5  v  b  — P-fb  — 3uf+3ub  +  2b»Y 
30     v     \     r         r  / 

Hierans  findet  man  den  gunstigsten  Werth  von  f  durch  Differentiation 
nach  f  zu: 

Gl.  59.  .  .  .  f  =  -|  y  -  2  b  -  -|  u. 

Da  bei  der  aufsersten  Reiselange  r  das  Fahrgeld  den  Betrag  der 
Betriebskosten  br  erreicht,  die  Qbrigen  Reisekosten  ur  sind,  so  wird 

r  =  k~+~u  sein-  mithin  der  gtinstigste  Werth  von  f  nach  Einsetzung  dieser 
Grofse  far  r  in  Gleichung  59  sich  zu: 

Gl.  60  f  =  2b  +  u 

ergeben,  und  da  f,  r  =  f  —  b  ist,  femer  folgen : 

Gl.  61.  ...  f,  =  (b  +  u)\ 

V 

Durch  Einsetzung  dieser  gunstigsten  Satze  fur  die  Fahrgeldbildung 

in  Gl.  58  und  unter  Beriicksiehtigung  von  r  =  ,  V    findet  man  den  hOchsten. 

*  b  -h  u 

bei  einem  Fahrgelde  mit  fallendem  Streckensatze  zu  erzielenden  Betriebs- 

uberschuis  zu: 

Gl.  62.  ...  U,  31o([°_[rilV)8> 

wahrend  bei  Zugrundelegung  des  gleichen  Gesetzes  fur  die  Verkehrs- 
dichtigkeit,  also  unter  Einsetzung  von  n  =  1  in  Gleichung  56  fur  ein«' 
Fahrpreisbildung  mit  gleichbleibendem  Streckensatze  der  Betriebsuberschufs 
ira  gunstigsten  Falle  nur: 

d\     AS  TT    _    ^      ^0  7T  V8 

*  '  •  U'  ~  81  (b  +  u)* 

betr&gt.  Es  liefse  sich  also  fur  ein  uneingeschriinktes  Verkehrs- 
gebiet  der  Betriebsuberschufs  durch  eine  Fahrpreisbildung  mit 
fallendem  Streckensatze  urn  35  j>Ct.  steigern,  wie  ja  auch  fur  den 
Gfiterverkehr  gefunden  wurde. 
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Man  wird  allerdings  das  berechnete  Mafs  des  Betriebsuberschusses 
praktisch  nieht  vol  I  erreichen  kftnnen.  Das  Fahrgeld  fur  eine  Entfernung  x 
wurde  sein: 

G1.64...   F=  (2b  +  u)x-(h  +  !l)8x*. 

Die  GrOfse  dieses  Fahrgeldes  ist  in 
*  Fig.  12  durch  die  Ordinaten  der  Parabel  M  AB 
iiber  der  Abscissenachse  MC.  auf  weleher  die 
Entfernungen  gemessen  werden,  dargestellt, 
wahrend  die  Ordinaten  der  geraden  Linie  MB 
.  die  Betriebskosteu  bx  und  die  Ordinaten 
zwischen  der  Linie  MD  und  der  Abscissen- 
achse MC  die  Nebenkosten  der  Reise  ux  an- 
geben  und  endlich  BD  die  GrOfse  v  darstellt. 

Die  Fracht  F  hat  an  der  wirthschaft- 

y 

lichen  Reisegrenze  M  C  =  ^     u  die  Grofse 

der  Betriebskosten         erreicht.  aber  ihr  hochstes  Mafs  EA  =  (gh  +  Vu)  v 

sehon  vor  dieser  wirthschaftlichen  Keisegrenze  bei  einer  Entfernung 

2b -fu 
nrj~2b  +  2u-  b  +  u  • 

Es  wurde  also  fur  die  iiber  E  hinaus  liegenden  Entfernungen  ein  niedrigeres 
Fahrgeld  als  bis  zum  Punkte  E  erhoben  werden,  urn  fur  diese  Entfernungen 
noch  einen  lohnenden  Verkehr  zu  wecken.  Der  fallende  kilometrische 
Streckensatz 

(21(+u)_.2  (k±»)  \ 

ist  schon  auf  der  Halfte  der  wirthschaftlichen  Keisegrenze,  l»ei 

M  H  —  J 

2    b-|  u 

auf  die  Hfthe  der  Betriebskosteu  b  gesunken.  Vielleicht  wurde  essichaus 
praktischen  Rucksichten  einpfehlen,  mit  der  Verminderung  des  Strecken- 
satzes  nur  bis  zu  der  Hohe  der  Betriebskosten  herabzugehen  und  von  da 
ab  diesen  Streckensatz  unverandert  beizubehalteu.  In  Fig.  12  wfirde  dann 
durch  die  Linie  J K  im  Punkte  K  der  parallel  zu  MD  gezogenen  Linie  BK 
die  Reisegrenze  erreicht  werden.  Andernfalls  konnte  man  aber  auch  den 
Streckensatz  bis  zu  Null  abuehmen  lassen  und  dann  das  in  diesem  Punkte 
erreichte  hftehste  Mafs  des  Fahrgeldes  fur  weitere  Entfernungen  unver- 
andert beibehalten,  wobei  dann  in  Fig.  12  durch  die  parallel  zur  Abscissen- 
achse  gezogene  Linie  AL  in  L  die  Reisegrenze  erreicht  werden  wurde. 
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In  beiden  Fallen  wird  allerdings  das  durch  cine  Preisbildung  mit  fallendem 
Streckensatze  theoretisch  erreichbare  hoehste  Mafs  des  Betriebsiiberschusses 
eine  geringe  Abschwachung  erleiden. 

Die  dnrch  die  Gleichungen  GO,  61  und  63  angegebenen  Satze  fiir  die 
guustigste  HOhe  des  Fahrgeldes  stutzen  sieh  auf  eine  bestimmte  Annahme 
Ober  das  Gesetz  der  Verkehrsdichtigkeit,  welehe  fur  eine  bestimmte  Gruppe 
ton  Reisen,  die  zn  gleichem  Zwecke  unternommen  werden.  wahrscheinlich 
der  Wahrheit  entsprechen  oder  doch  nahe  kommen  wird.  Fur  die  Ge- 
sammtheit  aller  Reisen  des  Fernverkehrs  wird  aber  die  Verkehrsdichtig- 
keit mit  wachsender  Entfemung,  also  mit  zunehmender  Hohe  des  Fahrgeldes 
und  der  sonstigen  Reisekosten,  weit  rascher  abnehmen,  als  nach  jener  An- 
nahme.   Man  wurde  der  wahren  Gesetzmafsigkeit  durch  eine  Annahme: 

Gl.  65  . .  .  y  =  £  (v  -  ux  —  fx  +  f,xJ)» 

schon  naher  kommen,  bei  deren  Zugrundelegung  man  als  giinstigste  Hohe 
des  Fahrgeldes 

Gl.  66.  .  .  f=l,8«b+0,R6U 

und 

Gl.  67  .  .  .  f,  =  0,*<;  (b  +  u)2 

v 

erbalt. 

Aber  auch  diese  Annahme  fur  das  Gesetz  der  Verkehrsdichtigkeit 
entspricht  gewifs  noch  nicht  der  Wahrheit.  sondern  soilte  nur  zeigen,  wie 
ans  einem  Vergleiche  mit  den  Gleichungen  60  und  61  hervorgeht,  dafs  der 
Streckensatz  um  so  kleiner  bemessen  werden  mufs,  je  rascher  die  Verkehrs- 
dichtigkeit mit  zunehmender  Hdhe  der  Reisekosten  abnimmt.  Die  prak- 
tische  Einfuhrung  einer  Fahrpreisbildung  mit  fallendem  Streckensatzc  setzt 
zunachst  die  Erforschung  des  Gesetzes  der  Verkehrsdichtigkeit  voraus. 
welehe  besonders  fur  den  Personenverkehr  keine  allzugrofsen  Sehwierig- 
keiten  bieten  kann.  Fur  die  Satze  des  Fernverkehrs  wurde  dabei  vor- 
wiegend  der  Schnellzugverkehr  in  Betracht  zu  ziehen  sein.  In  Rueksirht 
auf  Vereinfachung  der  Rechnung  wiirde  man  den  Streckensatz  n i <* h t 
stetig,  sondern  staffelweise  abnehmen  iassen.  Besondere 
Fahrpreise  fur  Rtickfahrkarten ,  sowie  fur  teste  und  zusammen- 
legbare  Rundreisen  wurden  in  Wegfall  kommen;  es  wflrden 
jedoch  fur  diese  Art  Reisen  R rmal'sigungen  bestehen  bleiben, 
seiche  sich  aber  lediglich  als  Folge  der  Reiselange  ergeben. 

Es  kann  nicht  Aufgabe  dieser  Untersuchungen  sein,  Vorschlage  fiber 
bestimmte  Preissatze  fur  unmittelbar  praktische  Verwendung  zu  machen, 
do<:h  moge  zur  Erlauterung  ein  Beispiel  fiir  eine  Fabrpreisbildung  mit 
fallendem  Streekensatze  augefiilnt  werden.    Wiirde  fiir  die  zweite  Klasse 
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der  Schnellziige  der  kilometrische  Streckensatz  fur  die  ersten  100  km 
auf  7  4,  fur  die  zweiten  100  km  auf  6  V,  4  und  fur  jede  folgenden 
100  km  um  l/f  4  niedriger  festgestellt,  bis  man  auf  3  4  gekommeu  ist, 
welcher  Satz  dann  fur  alle  weiteren  Entfernuugen  unverandert  beibehalten 
wird,  so  wurde  die  einfache  Fahrt  Berlin-Hannover  (256  km)  100.  7 -f  100. 
6V.>  +  56.  6  4  =  rund  16  m  90  4  kosten  (jetzt  17  m  60  4),  die  ein- 
fache Fahrt  Berlin-Koln  (550  km)  32  m  20  4  (jetzt  40  m);  ferner  eine 
Ruckfahrkarte  Berlin-Haanover  (512  km)  30  ji  50  4  (jetzt  24  ui)  und 
eine  Ruckfahrkarte  Berlin-Koln  (1103  km)  51  ul  (jetzt  52  m).  Rund- 
reisen,  fur  welche  jetzt  etwa  4V,  4  fur  das  Kilometer  bezahlt  werdeu. 
warden  bei  600  km  Fahrlange  5,'4  4,  bei  1000  km  4,8  4  und  bei  2000  km 
3,9  4  das  Kilometer  kosteu.  Die  einfachen  Fahrten  wurden  allgemein 
billiger  als  jetzt  werden,  die  Rtickfahrkarten  bei  einer  Ortsentfernung 
fiber  550  km  und  die  Rundreisen  bei  einer  Ueberschreitung  von  1000  km 
Fahrlange.  Streeken,  welche  auf  fremden  Bahnen  zuruckgelegt  werden, 
wurden  bei  Berechnung  der  fur  die  Preisermafsigung  mafsgebenden  Reise- 
lange  unberucksichtigt  bleiben  und  mit  Ansetzung  ihres  vollen  Fahrpreises 
in  Rechnung  kommen.  Wiederholt  mufs  aber  betont  werden,  dafs  dieses 
Zahlenbeispiel  keineswegs  als  ein  bestimmter  Vorschlag  aufzufassen  ist. 

Wie  bereits  hervorgehoben  wurde,  liegen  die  Verhaltnisse  fur  den 
Lokal-  oder  Marktverkehr  vOllig  anders  als  fur  deu  Feruverkehr. 
weil  beim  Lokalverkehr  durch  Herabsetzung  des  Fahrgeldes  keine  Er- 
weiterung  des  Verkehrsgebiets  erreicht  werden  kann.  Bei  einer  Ein- 
schrankung  des  Verkehrsgebiets  kann  aber  durch  einen  fallenden  Strecken- 
satz keine  solche  Erhfihung  des  Betriebsubersehusses  erreicht  werden, 
welche  die  mit  einer  solchen  Fahrpreisbildung  verhundenen  Unbequemlieh- 
keiten  auszugleichen  oder  zu  ubertreffen  vermftehte.  wie  gegen  den  Schlufs 
des  §  22  gezeigt  wurde.  Halt  man  daher  fur  den  Lokalverkehr  an  einem 
uuveranderlichen  Streckensatze  f  fest,  so  ist  naeh  Gleichung  57  fur  einen 

Einschrankungsgrad  von  ui  =  *  derselbe  schon  auf  f  -  2  *  b  4- 1  *  u  test 
zu  stellen. 

Wenn  nun  auch  unter  Benutzung  der  statistischeu  Nachweisungen 
des  Betriebs  das  Gesetz  der  Verkehrsdichtigkeit  sich  fur  den  Lokalverkehr 
wird  ermitteln  lassen.  so  erscheint  doch  eine  zutrefFende  Feststellung  des 
Einsehrankungsgrades,  welchen  dieser  Verkehr  erleidet,  zuma)  derselbe 
fur  alle  Orte  nicht  der  gleiche  ist,  vOllig  ausgeschlossen. 

Fur  die  praktische  Feststellung  des  Fahrgeldes  fur  deu  Lokalverkehr 
ist  dieser  Umstaud  aber  von  keiner  Bedeutung.  da  schon  fur  eiuen  Ein- 

schninkungsgrad  von  m  =       und  fur  eine  Annahme  von  u  =  1  *  b  der 
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gunstigste   Streckensatz  -  3   ^  b  sein  mufste.  also  weit  holier  als  nach 

den  bestehendeu  Fahrpreisen.  Es  folgt  aus  dieseu  Untersuehungen,  dafs 
eine  Erhohung  des  Fahrgeldes  fur  den  Lokalverkehr,  welche  aber  aus 
mannigfachen  Griinden  und  schon  wegen  ihrer  ach&dlichen  gemeinwirth- 
schaftlichen  Wirkung  nicht  in  Frage  komraen  kann,  den  Betriebsuberschufs 
steigern  wiirde.  dafs  dagegen  eine  Erniedrigung  des  Fahrgeldes  zu  einer 
Einbufse  an  Betriebsuberschufs  fuhren  mufs.  Da  aber  eine  Erm&fsigung 
des  Streekensatzes  fiir  den  Lokalverkehr  sich  nicht  empfiehlt.  so  felilt  es 
an  einer  Begrfiudung  der  Fahrpreisherabsetzung  fiir  Rflckfahrkarten  und 
feste  Ruudreisen  ini  Lokalverkehre.  Es  sollte  fur  alle  Reisen  im  Lokal- 
verkehr, sei  es  fiir  alle  Reisen  in  gewohnlichen  Personenzugen  und  ge- 
mischten  Zugen.  stets  der  gteiche  kilometrische  Streckensatz,  ohne  Unter- 
scheidnng  von  einfachen  Fahrten,  Riickfahrten  und  Rundreisen  erhoben 
werden,  welcher  vielleicht  dem  Durchschnitt  des  jetzt  fiir  die  einfachen 
uud  andern  Fahrkarten  geltenden  gleich  zu  setzen  ware.  Dies  wurde  fur 
die  zweite  Klasse  einen  kiloraetrischen  Fahrpreis  von  etwa  4'  3  ft  ergeben. 

m  Gegensatze  zu  dem  Lokalverkehr  findet  nun  im  Vorort- 
verkehr  wieder  keine  Einschrankung  des  Verkehrsgebietes  start,  so  dafs 
also  eine  Fahrpreisbildung  mit  fallendem  Streckensatze  durchaus  vortheil- 
haft  erscheint.  Die  Nebeukosteu  der  Reise  sind  beim  Vorortverkehr 
sehr  geriug  und  daher  fur  die  Beurtheilung  der  gunstigsten  Abraessung 
des  Fahrgeldes  von  wenig  Belang.  Wo  fur  den  Vorortverkehr  nicht  be- 
stimmte  Ziige  eingerichtet  werden,  bei  welchen  die  niedrigen  Fahrpreise 
mit  fallendem  Streckensatze  zur  Erhebung  gelangen,  lassen  sich  unter 
Benutzung  der  gewflhnliehen  Personenzfige  im  Verkehr  mit  bestimmten 
Stationen  oder  auch  durch  feste  Rundreisekarten  zu  kleinen  Vergnugungs- 
reisen  die  Preise  des  Vorortverkehrs  in  Anwendung  bringen.  Der  Strecken- 
satz ffir  den  Vorortverkehr  wiirde  nach  Gl.  66,  worin  u  nur  zu  einein 
kleinen  Bruchtheil  von  b  anzunehmen  ist.  etwa  mit  f  =  2  b  zu  beginnen 
haben  und  in  wenigeu,  je  nach  den  ortlichen  Verh&ltnissen  zu  bemessenden 
Abstufungen,  bis  auf  b  zu  ermafsigen  sein.  Es  bedarf  kaum  der  Erwah- 
nung.  dafs  die  Betriebskosten  b  wegen  der  besseren  Platzausnutzung, 
*egen  des  Wegfalls  besonderer  Abtheilungen  fur  Frauen  und  Nichtraucher, 
*egen  Beschrankung  auf  zwei  Wagenklassen.  wegen  Entbehrliclikeit 
mancher  Beqnemlichkeiten  im  Zuge,  wegen  Fortfalls  des  Nachtdienstes 
n.  s.  w.  geringer  werden,  unter  Umst&nden  aber  auch  durch  das  Er- 
fordernifs  haufiger  Fahrgelegenheit.  also  rasch  auf  einander  folgender  Ziige, 
*ieder  eine  Erhohung  erfahren. 

Bei  der  Regelung  der  Fahrpreise  fur  den  Vorortverkehr  kommen 
al|er  neben  den,  in  dieser  Abhandlung  ausschlieislich  in  Rucksicht  ge- 
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/ogenen,  rein  wirthsehaftlichen  Erwagungen  aucb  noch  soziale  Fragen  und 
Rucksichten  auf  die  sittlichen  und  gesundheitlichen  Zustande  in  Betracht, 
welehe  uberhaupt  bei  der  Ermittlung  der  gfinstigsten  H6he  des  Personen- 
fahrgeldes.  ja  selbst  bei  der  Frachtbildung  fur  den  Giiterverkehr,  nicht 
aufser  Acht  gelassen  werden  konnen.  Der  Staat  kann  auch  in  Ausnahme- 
fallen,  bei  zeitlichen  oder  Ortlichen  Nothstanden  sowie  bei  Nothlagen  ein- 
zelner  wirthsehaftlichen  Thatigkeitsgebiete  durch  Ermafsigung  der  Fracht- 
satze  oder  der  Fahrpreise,  in  ahnlicher  Weise  wie  durch  Schutzzolle, 
helfend  und  ausgleichend  eingreifen.  Fragen  dieser  Art  kOnnen  naturlich 
nur  von  Fall  zu  Fall  entsehieden  werden  und  nicht  den  Gegenstand  einer 
Theorie  der  Tarifbildung  bilden. 

Aus  ahnliehen  Grfinden  mufsten  die  Untersuchungeu  auf  die  Tarif- 
bildung nach  gemeinwirthschaftlichem  und  nach  privatwirthschaftlichem 
Grundsatze  beschrankt  bleiben,  da  fiber  eine  Tarifbildung  nach  dem 
dritten  der  Eingangs  dieser  Abhandlung  erwahnten  Grundsatze,  namlich 
nach  dem  Grundsatze  der  Gebuhrenerhebung,  nicht  auf  Grand 
allgemeiner  Erorterungen,  sondern  nur  nach  dem  jeweiligen  Stande  des 
Staatshaushaltes  eine  Entscheidung  getroffen  werden  kann. 
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vom  22.  Mai  1888. 

Von  Dr.  Pieek, 

Regierungsrath  und  Mitglied  der  koniglichen  Eisenbahndirektion  Altona. 

Als  Ludwig  XV.  im  Jalire  1763  zu  Paris  den  Frieden  unterzeiehnete, 
in  welchem  das  in  den  vorbergegaugenen  siebenjiibrigen  Kampfen  von  den 
Englandern  bereits  eroberte  Canada  endgfiltig  an  Grolsbritaunien  abge- 
treten  wurde.  soil  er,  urn  anzudeuteu,  dais  dieser  Verlust  leicht  zu  ver- 
sfhmerzen  sei,  ausgerufen  haben:  „Es  sind  ja  nur  einige  Morgen  Scbnee" 
—  „quelques  arpents  de  neige"  — ,  und  von  abnlieben  oder  docli  nicht  er- 
heblieh  abweiehenden  Anschauungen  war  man  im  Grofsen  und  Ganzen 
bis  in  die  jungste  Zeit  hinein  in  Europa  uberhaupt  beherrseht.  Die  wenigen 
eanadischen  Ortschaften  und  Gegenden.  die  wie  Halifax.  Quebec,  die 
Hudsons  Bai  dem  Namen  nach  bekannt  geworden.  waren  selbst  fur  viele 
Gebildete  kaum  mebr  als  ein  geographiseher  Be«jritT,  mit  dem  sicb  boebstens 
noeh  die  Vorstellung  rauber,  winterlirher  Gegenden  verband.  mit  moglicbst 
vielera  Sehnee  und  Eis  und  einem.  den  grOfsten  Tbeil  des  Jahres  auf  die 
Reisen  der  Pelzjager  beschrankten,  zumeist  auf  Sehlitten  und  Sehneesebuben 
rich  bewegenden  Verkehr. 

Und  doch  ist  Canada,  und  zwar  niebt  erst  seit  den  let/ten  .labren, 
ein  Gebiet  von  einer  ungeheuren  Ausdehnung,  dius.  fiber  den  ganzen  Norden 
des  amerikanisehen  Welttheils.  vom  Atlantischen  bis  /urn  Stillen  Ozean 
sieb  erstreckend,  in  seinen  versehiedenen  Tbeilen  die  versebiedenartigsten 
klimatischen  Verhaltnisse,  vom  ewigen  Winter  bis  zum  fast  bestandigen 
Sommer  aufweist,  das  in  den  nordlicben  Gegenden  mit  dem  Xordkap.  im 
Suden  dagegen  mit  Rom  auf  einem  Breitegrade  liegt.  und.  wahrend  ober- 
halb  der  Hudsons  Bai  und  am  Melville  Sund  das  Land  den  arktisrbeu 
Cbarakter  in  seiner  ganzen  Oede  und  Trostlosigkeit  zeigt,  erfreueii  die 
Kfigtenstriehe  am  Stillen  Ozean  sirb  einer  so  uppigen  Vegetation,  wie 
Italien  und  Sfidfrankreieh.    Zwiseben  diesen  Extremen   linden   sirb  alle 


Digitized  by  Google 


204 


Die  Eisenbahnen  in  Canada  u.  s.  w. 


Grade  der  gemafsigten  Zone  mit  alien  dorthin  gehOrigen  Arten  von  Getreide. 
Grfisern.  Blum  en  und  Holzern.  Der  „fruchtbare  Gurtel"  Manitoba's  mit 
seiner  grofsartigen  Weizenfulle  erfreut  si  eh  schon  jetzt  eines  Weltrufs.  und 
in  den  Waldungen  wie  in  dem  mineral reichen  Boden  von  Britisch-Columbia 
harren  noch  gewaltige  Schatze  der  Hebung. 

Zur  Zeit  der  Besitzergreifuug  durch  England  hatte  Canada  allerdings 
bei  Weitem  nicht  den  Umfang,  wie  jetzt.  denn  es  umfafste  nur  das  damalige 
West-  oder  Ober-Canada  —  jetzt  Ontario  mit  der  Bundeshauptstadt 
Ottawa  —  und  das  franzosisch  redende  Ost-  oder  Unter-Canada.  jetzt 
Quebec,  mit  einem  Flacheninhalt  von  zusammen  875000  qkm.  Jeder  dieser 
beiden  Landestheile  fuhrte  bis  gegen  die  Mitte  dieses  Jahrbuuderts  ein  fast 
ganz  sesondertes  politisches  Dasein  mit  eigenen  Gouvemeuren  und  gesetz- 
gebenden  Korpersehaften.  und  erst  nacb  langen  Verhandlungen  der  beider- 
seitigen  Bcvollmachtigten  untereinander  und  mit  der  englischen  Regieruug 
kam  es  im  Jahre  1841  zu  einer  Vereinigung  der  zwei,  damals  ungefahr 
gleichmafsig  mit  je  765— 770000  Ein wohnern  bevolkerteiu  Provinzen  unter 
einem  gemeinsehaftlicheu  Geueralgouverueur  und  einem  gemeinsamen 
Parlament,  welch  letztcres  zuerst  in  Kingston  zusammentrat,  3  Jahre 
spater  mit  dem  Sitze  der  Kegierung  nach  Montreal  und  1849  nach  Toronto 
verlegt  wurde. 

Gleichzeitig  mit  dieser  Union  war  auch  die  Anreguug  zu  einer  Ver- 
einigung mit  den  ubrigen  britischen  Besitzungen  in  Xordamerika  ergaugeu: 
die  ersten  wirklichen  Schritte  zu  diesem  Zweck,  in  Gestalt  von  Beschlussen 
der  einzelnen  gesetzgebeudeu  KOrper  geschahen  jedoch  erst  in  den  funfziger 
Jahren,  und  diese  hatten  so  wenig  augenblicklichen  Erfolg,  dafs  sich  die  An- 
gelegenheit  noch  tiber  10  Jahre  hinzog.  Erst  am  1.  Juli  1867  wurde  der 
neue  „Union  Act",  nachdem  er  am  22.  Mai  desselben  Jahres  von  der 
Konigin  vollzogeu  war.  fur  die  4  Provinzen:  Ontario,  Quebec,  Neu-Braun- 
schweig  und  Xeu-Schottland  verkiindet,  und  diese  bildeten  damit  einen 
neuen.  erweiterten  Bund  unter  dem  Namen  „  Dominion  of  Canada.'' 
Im  Jahre  1870  traten  Ruperts  Land,  die  Nordwest-Territorien  und  Manitoba. 
1871  Britisch-Columbia  und  1872  Prince  Edwards  Island  dem  Bunde  bei, 
der  nunmehr  von  einem.  mit  den  ubrigen  BundesbehOrden  in  Ottawa  woh- 
nenden  Genoralgouverneur  im  Namen  der  Konigin  von  England  regiert 
wird.  Demselben  stebt  ein  verantwortliches  Ministerium,  »The  Queens 
Privy  Council  for  Canada*  und  ein  aus  Senat  und  Unterhaus  (House  of 
Commons)  bestehendes  Parlament  zur  Seite.  in  welchem,  mit  Ausschlufs 
von  Ruperts  Laud  uud  den  Nordwest-Territorien  jede  der  aufgefuhrten 
Provinzen  mit  einer  entsprechenden  Anzabl  von  Mitgliederu  vertreten  ist.  Die 
einzelnen  Staaten  haben  aufserdem  noch  ihre,  mit  ausgedehnten  Befugnissen 
ausgestattetenProvinzialregierungcn  und  gesetzgebenden  Korper.  wahrend  die 
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Xnrdwest  -  Territorien  zu  Verwaltungszwecken  in  4  Gebiete,  Namens 
Assiniboia,  Saskatchewan.  Alberta  nnd  Athabasca,  eingetheilt  sind. 

Das  heutige  Canada  hat  einen,  das  europaische  Festland  iiberragenden 
Flachenraum  von  8822  683  qkm  and  ist  von  6  Millionen  Menschen  be- 
vSlkert,  von  denen  etwas  fiber  die  Halfte  britischen  und  irischen  Ursprungs 
and  mehr  als  ein  Viertel  franzosischer  Herkunft  sind.  wahrend  der  Rest 
sich  auf  eingeborene  Indianer  (124  600)  und  verschiedene  andere  Natio- 
oalitaten,  wie  namentlich  Deutsche,  Schweizer,  Hollander  und  Skandinavier 
vertheilt. 

Ein  schnelles  Waehsthum  zeigen  in  letzter  Zeit  die  groTseren  Stadte, 
von  denen  Montreal.  Hauptort  und  industriereichste  Handelsstadt 
Canadas,  Sitz  der  Grand  Trunk  und  der  eanadischen  Pacificbahn,  ini 
April  1881:  140  740,  am  1.  Januarl888  dagegen  bereits  200000  Einwohner 
zahlte,  wahrend  Toronto:  140000  —  gegen 86400 im  Jahre  1881  -,  Halifax: 
44000  —  gegen  86100  und  Hamilton:  43  000  —  gegen  36900  im 
Jahre  1881  —  erreicht  hat.  Quebec  jedoch.  das  inzwischen  seine  britische 
Garnison  verloren  hat,  fiber  die  damalige  Bevftlkerungszahl  von  62  440 
nicht  viel  hinausgekommen  ist.1) 

Eine  Verkehrsstrafse  ersten  Ranges  ist  dem  weiten  Reiche  von  Natur 
in  dem  mftchtigen  St.  Lorenzstrom  mit  dessen  wasserreichen  Nebenfliissen 
and  den  seine  Verlangerung  bildenden  6  grofsen  Seen  gegeben,  und  die 
*o  geschaffene  Verbindung  des  Binnenlandes  mit  dem  Atlantischen  Ozean 
wird  durch  zahlreiche,  mit  erhebliehen  Kosten  hergestellte  Schiffahrts- 
kanale  vervollstandigt. 

Grofsartige  Hafenanlagen  besitzt  Canada  aufser  in  Quebec,  das  fast 
nur  als  Durchgangspunkt  in  Betraeht  kommt,  in  dem  an  der  Grenze  der 
franzosischen  und  englischen  Landestheile  belegenen  Montreal,  das  zwar 
460  km  von  der  Lorenzmundung  entfemt,  wo  der  Strom  jedoch  noch  so 
tief  ist,  dafs  die  groTsten  Ozeandampfer  bis  dorthin  verkehren  konnen.  Die 

r'  x)  Ein  anschanliches  Bild  der  j^rofsartigen  Entwicklung,  welche  Canada, 
namentlich  in  den  letzten  Jahrzehnten  genommen  hat,  gewahrt  eine  ans  Anlafs  der 
Londoner  Kolonialausstellung  von  1886  im  Auftrage  des  eanadischen  Ministers  for 
Lindwirthschaft  herausgegebene  Jubilftumsschrift:  Canada:  Its  History,  Productions 
and  Natural  Resources.  Prepared  under  the  direction  of  the  Hon.  John  Carling, 
Minister  of  Agriculture.  Ottawa  1886.  Das  mit  guten  Karten  versehene,  sowie  auch 
»onst  vornehm  ausgestattete  Werkchen  hatte  den  Zweck,  als  erlauternder  Bericht  fiir 
die  betreffende  Ausstellungsabtheilnng  in  London  zu  dienen,  und  enthalt,  durchweg 
n»ch  amtlichen  Quellen,  eine  Pttlle  des  schatzbarsten  und  interessantesten  Materials 
4bcr  Klima,  Bodenbe8charTenhe.it  und  -Erzeugnisse,  Bevolkerung,  Geschichte,  Ver- 
fMsnng,  Verwaltung,  BefBrderungswesen,  Handel  und  Gewerbethatigkeit  in  Canada. 
Die  Torliegend  gebrachten  Zahlenangaben  sind  znm  grOfsten  Theil  dieser  Schrift 
fntnoTOmen, 
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Schiffahrt  ist  indels  bei  Montreal  wie  bei  Quebec  auf  die  bessere  Jahreszeit 
beschrankt:  sie  mufs  bier  wir  dort  von  Ende  November  bis  Ende  April 
des  Eises  halber  ganz  eingcstellt  bleiben1).  and  so  kommt  fur  den  Winter 
lediglich  das  fast  niemals  ganz  gesperrte  Halifax  in  Betracht.  das  allseitig 
als  einer  der  schonsten  Hafen  der  Erde  bezeichnet  wird  und  Raam  wie 
Wassertiefe  fur  jede  Zahl  der  grofsten  Schiffe  bietet«).  Die  grofsen  uber- 
seeisehen  Dampfer.  die  im  Sommer  bis  Quebec  oder  Montreal  fahren, 
laufen  im  Winter  durchweg  Halifax  an.  und  von  bier  aus  wird  dann  die 
weitere  Verbindung  mit  dem  Innern  des  Landes  und  bis  zum  Stillen  Ozean 
durch  die  Eisenbahnen  vermittelt,  die  nicht  nur  ein  ferneres  wichtiges  Glied 
im  canadiscben  Verkehrsleben  bilden ,  sondern  aucb  fur  die  ganze 
Erschliefsung  und  Eutwicklung  des  Landes  iiberhaupt  vou  grdfster  Be- 
deutung  waren  und  nocb  siud.  Namentlicb  seit  den  Unionsakten  zu  Eude 
der  sechziger  und  Anfang  der  siebziger  Jabre,  mit  welchen  ausgedehute. 
fruchtbare.  bis  dabin  jedoch  fast  ohne  jede  bessere  Verbindung  mit  dem 
Meere  gebliehcne  Landstriche  Ansehlufs  an  die  Stammkolonie  erhielten, 
.sub  man  ein,  dafs  es  die  Hauptaufgabe  des  Dominion  sei,  moglichst  zahl- 
reiche  und  vollkommene  Beforderungswege  und  -Mittel  zu  schaffen,  da  es 
nur  auf  diese  Weise  gelingen  konnte,  in  die  ungeheuren,  noch  der  An- 
siedlung  und  Bebauung  harrenden  Liindereien  Einwanderer  in  geniigender 
Anzahl  heranzuziehen.  inn  diese  Strecken  allmahlich  mit  einer  ausreichenden 
Bevolkerung  zu  fallen.  Uebrigens  war  man  aucb  bereits  vorher  in  deu 
alten  Frovinzen  nicht  unthatig.  und  bemerkenswerther  Weise  fallt  die  Ent- 
wicklung  des  canadischen  Eisenbahnwesens  von  seinem  ersten  Be  si  no  bis 
auf  den  heutigen  Tag  mit  der  politisehen  Laufbahn  des  noch  jetzt  als 
Premier-  und  Eisenbahnminister  im  Amte  betindliehen  Sir  John  Macdonald 
zusammen').  Als  derselbe.  um  die  Mitte  der  vierziger  Jahre,  in  das 
offent.liche  Leben.  und  zwar  zuniichst  als  Mitglied  des  damaligen  vereinigten 
canadischen  Parlaments  in  Montreal  cintrat,  waren  16  Meilen4),  die  zum 
grofsten  Theil  bereits  1837  dem  Verkehr  ubergeben  waren.  im  Betriebe; 
1847  waren  59  Meilen  vorhanden.  und  im  Jahre  1849  erliefs  die  Legislatur 
von  Canada  ein  Gesetz,  die  sogenannte  Garantieakte,  wodurch  die  Re- 
gierung  ermachtigt  wurde,  jeder,  mindestens  70  Meileu  langen  Bahn  durch 
eine.  fur  eine  bestimmte  Reihe  von  Jahren  auszusprechende  Gewahr  von 
6%  Zinsen  jahrlieh  zur  Hulfe  zu  kommen.    In  Folge  dieses  Gesetzes  ent- 

l>  Von  Lehnert  und  Zehden.   Die  Seehafen  des  Weltverkehrs.   Bd.  2,  S.  & 
»)  Ebendort.  S.  22. 

')  Dessen  Name  aucb  mit  alien  andern  politisehen  und  sonstigen  Fortschritteo 
rerbunden  ist,  die  Canada  seit  mehr  als  10  Jahren  gemacbt  bat.   Canada,  S.  32. 

*)  Die  englische  Meile  —  um  die  allein  bei  den  vor-  und  nachatehenden  Aa- 
gabeu  es  sicb  handelt  —  ist  —  l,6i  km. 
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wiekelte  sich  allmahlich  eine  regere  Bauthatigkeit;  1862  waren  bereits 
212  Meilen  eroffhet,  und  in  demselben  Jahre  wurde  die  Grand  Trunk  Bahn 
konzessionirt.  Bis  1868  war  die  Letztere  fertig  gestellt,  und  in  demselben 
Zeitraum  wurde  der  Bau  einer  Reihe  von  anderen  Linien.  wie  namentlich 
der  Great  Western,  Northern,  Buffalo  and  Lake  Huron  Bahn  so  eifrig  be- 
trieben,  dafs  Ende  1869:  1888  Meilen  Bahn  in  Ober-  und  Unter-Canada 
eroffhet  waren.  In  der  Zeit  von  1860—1870  wurde  in  diesen  beiden  Pro- 
vinzen  nur  wenig  hinzugebaut:  zur  Zeit  der  KonfDderationsakte  von  1867 
wurden  fur  ganz  Canada  2380  Meilen  Eisenbahn  gezahlt,  wovon,  urn  nur 
die  grofseren  Linien  herauszugreifen : 

148  auf  St.  John  and  Shediae. 

146  „  Nova  Scotia, 

906  „  die  Grand  Trunk, 

83  „  Montreal  and  Champlaiu, 

96  die  Northern. 

160  „     „  Buffalo  and  Lake  Huron  und 

363  „     „  Great  Western  Bahn  entfielen1). 

Einen  urn  so  machtigeren  Aufschwung  nahm  das  Eisenbahnwesen  iin 
folgenden  Jahrzehnt,  namentlich  aber  in  der  ersten  Halfte  der  achtziger 
Jahre.  Nach  dem  im  Jahre  1886  vom  Eisenbahnminister  veroffentlichten 
Bericht  waren  vorhanden: 


1876  .  . 

4826  Meilen 

1876  .  . 

.  6167 

•• 

1877  .  . 

.  6674 

—   417  Meilen  Zunahme  — 

1878  .  . 

.  6143 

-  569 

- 

1879  .  . 

.     6  481 

1880  .  . 

.  6891 

-  407 

1881  .  . 

.     7  260 

1882  .  . 

.  7530 

1883  .  . 

.  8726 

- 

-  1196 

n      gegen  das  Vorjahr 

1884  .  . 

.  9668 

- 

—  932 

« 

1886  .  . 

.    10 149 

-  491 

j  mehr  als  im  Vorjahr 

1886  .  . 

.  10697 

- 

-  448 

1887  .  . 

.    12  332 

—  1636 

V 

Am  30.  Juni  1888  waren  12  701,66  Meilen  im  Betriebe*),  im  Ver- 
haltnifs  zu  der  Bevolkerungsziffer  von  5  Millionen  vielleicht  das  ausge- 
dehnteste  Eisenbahnnetz,  das  irgend  ein  Land  besitzt. 


')  Canada,  8.  84.  Die  znletzt  auf^efuhrten  4  Linien  wurden  sp&ter  mit  der 
Grand  Trunk  Bahn  vereinigt. 

»)  Poor's  Manual  of  railroads.  18*9.  S.  926. 
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Hierunter  befanden  sich  folgende  Staatsbahnen: 

1.  die  Intercolonial  mit   894  Meilen 

2.  n  Eastern  Extension  mit  ....      80  „ 

3.  „  Windsor  Branch  mit   32  „ 

4.  „  Prince  Edward's  Island  Bahn  mit  211 

im  Ganzen    1217  Meilen. 

Von  diesen  Linien  hat  die  bei  Weitem  grftfste  Bedeutung  die 
Intercolonial  Bahn,  nicht  nur  wegen  ihrer,  die  ubrigen  Staatsbahnstrecken 
erheblich  tibersehreitenden  L&ngenausdehnung,  sondern  namentlich  weil  sie 
von  Halifax  in  Neu-Schottland  nach  Quebec  fuhrend  nnd  dort  an  die.  der 
Pacificbahn  gehorige  Strecke  nach  Montreal  anschliefsend  die  haupt- 
s&chlichste,  im  Winter  sogar  eiuzige  Verbindung  von  jenem  eisfrei  blei- 
benden  canadischen  Hafen  am  Atlantischen  Ozean  und  somit  von  Europa 
nach  dem  Innern  von  Canada  darstellt. 

Die  Regierung  von  Canada  hat  sich  bei  ihrem  Eingreifen  in  das 
Eiseubahnwesen  nicht  auf  den  Bau  und  Betrieb  der  voraufgefuhrten  eigenen 
Linien  beschrankt,  sondern  ist  auch  den  Privatbahnen  in  einer.  fur  die 
Bevfilkerungsverhaltnisse  des  Landes  ganz  aufsergewohnlichen  Weise, 
namentlich  durch  Baarzuschusse  von  ansehnlichstem  Betrage  zu  Hulfe 
gekommen.  So  unterstutzte  sie  bereits  vor  Jahren  die  Grand  Trunk  Bahn 
mit  15  Millionen  Dollars;1)  seit  1881  hat  sie  Aufwendungen  im  Werthe 
von  weit  fiber  70  Millionen  Dollars  fur  die  canadische  Pacificbahn  gemacht, 
und  ebenso  sind  auch  andere  Linien  mit  betraehtlichen  Kapitalien  und 
Landsehenkangen  bedacht  worden.  Auch  die  Provinzialregierungen  haben 
Bahnen  mit  Betragen  bis  zur  Hohe  von  19  Millionen  Dollars  unterstutzt, 
und  ebenso  haben  die  Gemeinden  sich  beim  Bahnbau  mit  nahezu 
121  ,  Millionen  betheiligt.  Im  Ganzen  waren  Anfang  1886  von  den  Regie- 
rungen  der  Gesammtkolonie  wie  der  einzelnen  Provinzen  und  von  den 
Gemeinden  gegen  187000000  Dollars  zum  Eisenbahnbau  hergegeben.*) 

Von  den  zahlreichen  Privatgesellsehaften  betreiben  die  meisten  nur 
kleinere  Strecken  von  10  bis  100  Meilen ;  hierflber  hinausgehende,  grOfsere 
Bezirke  umfassen  nachstehende  Bahnen: 

die  Canada  Atlantic  von  Ottawa  nach  Lacolle  mit  130 Meilen, 

die  Manitoba  and  North  Western  von  Portage  la  Prairie, 
Manitoba,  nach  Lanpenburg  im  Nordwcst-Distrikt  Assiniboia  mit 
207  Meilen. 

')  1  Dollar  -  4,25  J4,  1  Cent  =  4,»  .ft 
2)  Canada  S.  92. 
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die  South-Eastern,  in  verschiedenen  Linien  von  Montreal  nach 
Sudosten,  u.  A.  nanientlich  nach  Sutton  Junction  (mit  einer 
nordlichen  Abzweigung  nach  St.  Guillaume  und  Sorcl)  und 
Newport,  sowie  in  der  Riehtung  nach  Portland  und  Boston 
laufend,  mit  280  Meilen. 

die  Canada  Southern,  von  Detroit  und  Toledo  in  Michigan  nach 
Buffalo,  die  nordliche  Kustc  des  Eriesees,  in  dessen  ganzer 
Ausdehnung  entlang  laufend,  mit  362  Meilen, 

die  New -Brunswick,  von  Gibson  nach  Edmundston,  New-Bruns- 
wick, und  in  verschiedenen  Abzweigungen  nach  den  Kusten- 
platzen  St.  Stephen  und  St.  John  ffihrend,  mit  zusammen 
445  Meilen. 

Ersten  Ranges  aber,  sowohl  mit  Rficksicht  auf  ihre  Meilenzahl  wic 
in  Anbetracht  ihrer  sonstigen  Bedeutung  sind  die  Grand  Trunk  und  die 
Canadian  Pacific  Bahn. 

Die  Grand  Trunk  Railway,  eine  der  wichtigsten  „Trunklinesa,  jener 
grofscn  durchgehenden  Hauptbahnen,  welche  sich  fiber  das  amerikanische 
iind  canadische  Gebiet  vom  Atlantischen  Ozean  im  Osten  bis  zum  Potomac 
iind  Ohio  im  Suden  und  bis  zum  Mississippi  im  Westen  erstrecken.  und 
deren  Hauptaufgabe  es  ist,  fur  die  Erzeugnisse  der  Landwirthschaft  den 
Verkehr  zwischen  den  atlantischen  H&fen  und  den  grofsen  Stapelpl&tzen 
im  Binnenlande  zu  vermitteln,1)  fuhrt,  zuntichst  in  ihrer  798  Meilen  langen 
Hauptlinie  von  Portland  im  Staate  Maine  fiber  Montreal  und  Toronto  nach 
Point  Edward,  Ontario  (gegenfiber  von  Port  Huron,  Michigan):  dera  west- 
lichen  Theile  dieser  Linie  lauft  fast  parallel  die  230  Meilen  lange  Streckc 
von  den  Niagarafallen  nach  Detroit,  Michigan,  und  hierzu  kommen  eine 
Reihe  anderer,  nanientlich  die  Provinzen  Ontario  und  Quebec  durchschnei- 
dender,  zum  grofsten  Theil  in  die  benachbarten  Staaten  der  Union  hinuber- 
«reifender  Linien.  Die  gesammten,  von  den  Grand  Trunk  betriebenen 
Strecken,  einschliefslich  der  nur  gepachteten  Linien,  umfafsten  am  31.  De- 
zember'  1888  ein  Netz  von  3419,50  Meilen.  Jahrelang  hat  die  Grand 
Trunk  Bahn.  die  nach  ihrer  ganzen  Lage  und  Ausdehnung  mit  in  erster 
Reihe  berofen  und  in  der  Lage  war,  in  segensreicher  "Weise  auf  die  Ent- 

')  Archiv  1889,  S.  7G9:  die  andern  s.  Z.  zu  dem  grofsen  Verbande  der  ost- 
westlichen  Hauptbahnen,  dem  sog.  Trunk  Line  Pool,  vereinigten  Linien,  sind  die 
New- York  Central  and  Hudson  River  Railroad,  die  Pennsylvania  Railroad, 
die  New-York  Lake  Erie  and  Western  Railroad,  die  Baltimore  and  Ohio 
Railroad,  welche  sammtlich  theils  unmittelbar,  theils  durch  andere  Bahnen  in  Verbis- 
dung  mit  New-York  stehen,  wahrend  dies  bei  der  Grand  Trunk  Bahn  nicht  der  Fall, 
fur  letztere  rielmehr  der  nachste  Hafen  Boston  ist,  mit  dem  sie  aber  auch  nur  durch 
Anschlnfs  an  eine  andere  Bahn  in  Schienenverbindung  steht.  Vergl.  v.  d.  Leyen,  die 
nordamerikanischen  Eisenbahnen,  S.  16  u.  S.  274  fl. 

Archiv  for  Eiaenb&hnweaen.  1880. 
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wicklung  des  Verkehrs  von  Ost  nach  Westeii,  sowie  von  West  nach  Osten 
einzuwirken,  und  die  dabei  trot/,  des  Wettbewerbs  der  andern  Trunklines 
doch  noeh  imraer  ihre  Rechnung  finden  konnte,  eine  reeht  unruhniliehe 
Rolle  gespielt.  Nach  dem  grofsen  Eisenbahnkrach  des  Jalires  1873  ge- 
nothigt,  ihre  Zablungen  einzustellen  und  unter  die  Yerwaltung  eines 
Receivers  gestellt.  erofthete  sie  alsbald  jenen  erbitterten  Tarifkrieg  gegen 
ihre  Mitbewerberinnen,  der  bei  v.  d.  Leyen1)  ebenso  eingehend  wie  an- 
scbaulieh  geschildert  fcist,  ein  Kampf,  der  trotz  der  unter  den  ubrigen 
Trunklinien  angebahnten  und  auch  erzielten  Verstandigung  doch  voruber- 
gehend  zu  einera  vollstiindigen  bellum  omnium  contra  omnes  ausartete  und 
in  seinem  Verlauf  niclit  nur  jeder  einzelnen  der  betheiligten  Gesellschaften 
die  schmerzlichsten  Wunden  beibrachte,  sondern  auch  den  ganzen  Handel 
grofser  Verkehrsmittelpunkte,  namentlieh  von  New -York  und  Chicago, 
empfindlich  schadigte. 

Auch  uachdem  zuerst  in  den  Jahren  1877  und  1878  der  Friede 
wieder  hergestellt,  und  die  bisherigeu  Gegner  in  einem  gemeinsamen  Ver- 
band,  dem  Joint  Executive  Committee,  vereinigt  worden,  war  es  in  erster 
Reihe  die  Canadische  Trunk  Bahn,  die  nach  kurzer  Ruhe  immer  und 
immcr  wieder  durch  illoyales  Verhalten  gegen  die  andern  Gesellschaften, 
wie  durch  Unbotmafsigkeit  gegen  die  Verbandsleitung  das  gute  Einver- 
nehmen  stftrte*)  und  schliefslich  durcli  ihre  Austrittserklarung  den  ganzen 
Verband  zum  Wanken  brachte. 

Trotz  all  dieser  Vorgange  nahm  die  Grand  Trunk  Bahn  an  Macht 
und  Urafang  bestandig  zu;  nachdem  im  Laufe  der  Zeit  bereits  eine  ganze 
Reihe  kleiuer  Bahueu  sich  mit  ihr  verschraolzen  hatten,  wurde  im 
August  1882  die  Great  Western  Railway,  und  im  Januar  18S8  die  Cana- 

>)  a.  a  0.  275  ff. 

,J)  „The  most  troublesome  of  all  the  competitors",  |den  grbTsten  Storenfried 
unter  alien  Mitbewerbern,  nennt  sie  Joseph  Nimrao,  der  friihere  Chef  des  statistischen 
Bureaus  in  Washington,  in  seinem  interessanten  Scbriftchen  „Reciprocity  of  transpor- 
tation facilities  between  the  United  States  and  the  Dominion  of  Canada",  Washington 
1884,  und  in  diesem  wenig  lobenswerthen  Verhalten  andern4Bahnen  gegenuber  scheint 
im  Laufe  der  Zeit  keine  Aenderung  zum  Bessern  eingetreten  zu  sein;  denn  im 
letzten  Jahresbericht  der  Canadian  Pacific  Railway  (Annual  Report  for  the  Year  1888) 
S.  30  ff.,  beschwert  der  President  dieser  Gesellschaft  sich,  wenn  auch  in  streng  sacb- 
licher  Weise,  so  doch  bitter  und  nachdriicklichst  uber  die  Oesammthaltung  der  Grand 
Trunk  Company,  die  der  Pacificbahn  von  ihrer  Begriindung  an  bis  jetzt  stets  in  aus- 
gesprochenster  Feindschaft  entgegengetreteu  sei,  und  zwar  tiberall:  bei  der  Bundes- 
regierung,  in  den  Provinzial-Parlamenten,  auf  den  Geldmarkten,  wie  in  der  offent- 
lichen  Presse,  und  in  deren  halbjahrlichen  Versammlungen  nicht  nur  die  lugenhafte- 
sten  und  abgeschmacktesten  Berichte  ttber  die  Pacificbahn  willig  GehCr  und  Verbrei- 
tung  fanden,  sondern  auch  jeder,  der  Letzteren  gegeniiber,  seitens  der  Trunk  Com- 
pany getlbte  Uebergriff  mit  lautem  Jubel  begrtifst  werde. 
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dische  Nordbahn  init  ihrem  Netz  vereinigt,  so  dais  aus  diesen  versehie- 
denen  Gescllschaften  nunmehr  ein  einziges,  unter  Nainen  und  Firma  der 
Grand  Trunk  Bahn.  verwaltetes  Unternehmen  geworden  ist. 

Nach  dem  ietzten  Ahschlufs  ergab  das  am  31.  Dczenibcr  1888  ab- 
gelaufene  Geschaftsjahr  bei  einer  Betriebslange  von  3419,50  Meilen: 

an  Einnahmen  aus  dem  Personen-  und  Guterverkehr,  sowie  sonstigen 

Ertragen  .    ...    .  &  3  764  158  15  s  7  d  oder  ^  1101  die  Meile 
an  Ausgaben    .    .    .  Sf  2  694        9  s  10  d  oder  &  788  die  Meile 

mithin    einen  Rein- 

ertrag  von  .    .    .  %  1 069  612   5  s  9  d  oder  2  313  die  Meile1) 

Eine  ganz  andere  Stellung  als  die  Trunk  Bahn  hat,  schon  ihrer 
politisehen  Bedeutung  halber,  von  vornherein  die  Canadian  Paeifir 
Railway  inne  gehabt,  die  in  ostwestlicher  Richtung  den  nordameri- 
kanischen  Kontinent  und  das  Gesammtgebiet  des  eauadischen  Dominion 
vom  Atlantischen  Ozean  bis  zuni  Stillen  Ozean  durehschneidet  und  mit 
den  rund  5000  Meilen.  die  sie  z.  Z.  bereits  betreibt,  die  grofste  nnter  Lei- 
tung  einer  Verwaltung  befindliche  Ueberlandbahn  ist. 

Bereits  vor  langerer  Zeit.  namentlich  in  den  sechziger  Jahren,  war  man 
von  der  Nothwcndigkeit  uberzeugt.  das  damalige  Canada  mit  dem  ubrigen, 
westlich  belegenen  British-Nordamerika  durch  eine  zusammenhangende 
Schienenstrafse  in  Verbindung  zu  bringen.  und  als  in  den  Jahren  1870  und 
1871  die  Nordwestterritorien,  sowie  die  Provinzen  Manitoba  und  British 
Columbia  mit  der  Kolonie  vereinigt  waren,  stellte  sich  das  Bediirfnifs 
nach  einer  derartigen  Verbindung  als  immer  dringlicher  und  unabweis* 
barer  heraus.  Gait  es  doch  nicht  nur,  die  in  Manitoba  und  namentlich 
jenseits  davon  zu  beiden  Seiten  des  Felsengebirges,  sowie  an  der  Kuste 
des  Stillen  Ozeans  belegenen  neuen  Landestheile  dem  Verkehr  zu  er- 
schliefsen  und  zu  diesem  Behuf  zun&chst  iiberhaupt  erreichbar  zu  machen, 
sondern  auch  namentlich  der  Bundesregierung  die  bis  dahin  nicht  vorhan- 
dene  MOglichkeit  zu  gew&hren,  in  der  nunmehr  den  halben  Kontinent  von 
Nordaraerika  umfassenden  Kolonie  thatsachlich  zu  herrschen.  Hierzu  kani 
der  weitere  Wunsch,  fiir  den  Welthandel,  namentlich  abcr .  fur  den  Verkehr 
von  England  nach  Ostasien  und  Australien  eine  neue  Verbindungsliuie  zu 
schaffen,  und  zwar  eine  solche,  die  nicht  wie  der  bis  dahin  kiirzeste  Weg 
fiber  Gibraltar  und  Suez  bei  kriegerischen  Verwicklungen  mit  Leichtigkeit 
verschlossen  werden  konnte.  die  es  vielmehr  ermOglichen  wurde.  mit  der 
Zeit  an  die  Aufgabe  so  entfernter  und  kostspieliger  Posten  wie  Gibraltar. 
Malta  und  Aden  zu  denken. 


•)  Poor's  Manual,  S.  947. 
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Trotz  all  dieser  Momente  wollte  das  Bahnprojekt,  dessen  Ausfuhrung  all- 
seitig  alsim  hdchsten  Grade  wunsehenswerth  und  segensreich  anerkannt  wurd*\ 
>  nichtLeben  gewinnen,  bis  ein  energiseher  Mann,  Sir  George  Stephen,  dor 
noch  jetzt  in  leitender  Stellung  an  der  Verwaltung  der  Paeificbahn  betheiligt 
ist,  sich  der  Sache  annahm.  Derselbe  bereiste  die,  fur  das  ubrige  Canada 
bis  dahin  zum  Theil  noch  ganz  unbekannten  Gebiete  in  Manitoba  und  den 
Nonhvestterritorien  und  kam  „wie  es  Vielen  seitdem  ergangen  ist,  mit 
der  Ueberzeugung  zuruck,  dafs  im  Xordwesten  das  kunftige  Gluck  von 
Cauada  liege. Ul)  Naehdem  es  ihin  gelungen  war,  durch  anhaltende  eifrigste 
Agitation  die  weitesten  Kreise  fur  die  neuc  Bahn  zu  interessiren  und  so- 
dann  in  Canada  selbst,  sowie  in  London  und  New- York  die  fur  das  Bau- 
kapital  erforderlichcn  Zeiehnungeu  zusammenzubringen,  brach  sich  endlich 
auch  bei  der  Regierung  die  Erkenntnifs  Bahn,  dafs  es  sich  urn  ein  Unter- 
nehmen  von  hervorragendster  liationalerBedeutunghandele.  So  konzessionirte 
sie  denn  im  Februar  1881  die  Eisenbahngesellschaft,  welche  mit  einem  ur- 
sprunglich  auf  100000000  Dollars  festgestellten,  spater  auf  65000000  Dollars 
herabgesetzten  Aktienkapital  in  vollbezahlten  Aktien  zu  je  100  Dollar  in  s 
Lebeu  trat.  Fur  diese  Aktien  wurde  seitens  der  Regierung  auf  Gruud 
eines  bei  ihr  von  der  Gesellschaft  hinterlegten  Kapitals  eine  in  halbjahr- 
lichen  Theilbetragen  zu  zahlende  Jahrcsdividende  von  3  pCt.  bis  zum 
17.  August  1893  einschl.  unbediugt  gewiihrleistet.*)  Zu  gleicher  Zeit  uber- 
wies  die  Regierung  der  Gesellschaft 

einen  Baarzuschufs  von  25000000  Dollars, 

25000000  A <•  res3)  Land,  sowie  Baupliitze  fur  sammtliehe  Bahn- 
hofe  und 

713  Meilen  theils  fertig  gebauter  theils  noch  zu  bauender  Eisen- 
bahnen zu  einem  Kostcnbetrage  von  35000000  Dollars. 
Aulserdem  erhielt  die  Gesellschaft  das  Recht  der  freien  Einfuhr  des 


1)  nThat  in  the  northwest  lay  the  future  prosperity  of  Canada. u  (Eine  kleine 
Ab&nderung  des  bekannten  Worts:  „  Westward  the  star  of  Empire  takes  its  way'\ 
Marquis  of  Lome,  Our  railway  to  the  Pacific  (S.  13),  eine  anschaulich  geschriebene 
und  im  Tone  warraster  Anerkennung  gehaltene  Darstellung  der  canadischen  Pacific- 
bahn  und  ihrer  Entstehung,  mit  hiibschen  Illustrationen  von  der  Geraahlin  des  Ver- 
fassers,  der  Prinzessin  Louise  von  England. 

2)  Diese  Dividendenzahlung  wird  durch  einen  zwischen  der  Bank  von  Montreal, 
der  canadischen  Pacificbahn  und  der  canadischen  Regierung  abgeschlossenen  Yertrag 
naher  geregelt,  indem  letztere  hiernach  verpflichtet  ist,  halbj&hrlich,  und  zwar  spate- 
stens  am  17.  Februar  und  17.  August  je  l'/sp^t.  an  die  Bank  von  Montreal  zu  zahleu. 
welche  ihrerseits  die  Verpflichtung  ilbernoramen  hat,  die  Betrage  direkt  an  die 
Akticninhaber  abzufdhreu.  Weitere  Aktien  ttber  die  65000000  Dollars  hinaits 
diirfen  nicht  ausgegeben  werden. 

3)  Ein  Acre  =  40,i:  Ar. 
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iiothwendigen  Baumaterials,  dauernde  Steuerfreiheit  fur  ihre  sammtlichen 
Linien  und  Landereien  und  die  Zusicherung,  dafs  die  eanadisehe  Regierung 
wahrend  der  naehsten  20  Jahre  keine  Eisenbahn  konzessioniren  werde. 
welche  der  Hauptlinie  der  canadischen  Pacificbahn  Konkurrenz  macht. 

Unter  diesen  ausnehmend  giinstigen  Bedingungen  ging  man  nunmehr 
mit  Aufbietung  aller  Kriifte  so  naehdrucklich  an's  Work,  dafs  die  Bahn.  bei 
deren  Bau.  namentlich  ini  Gebiet  der  Felsengebirge.  die  groTsten  techni- 
stheii  Schwierigkeiten  zu  iiberwinden  waren,  in  der  selbst  fiir  amerika- 
nische  Verhaltnisse  aufsergewohnlich  kurzen  Zeit  von  4s  4  Jahren,  d.  h. 
bis  zum  November  1885  fertig  gestellt  und  im  Friihjahr  1886  in  Hirer 
ganzen  Langenausdehnnng  dem  Verkehr  ubergeben  werden  konnte. 

Die  in  einer  Lange  von  2906,5  Meilen  (|uer  fiber  den  Kontinent  bis 
zum  Stillen  Ozean  fuhrende  Hauptstrecke  Montreal- Vancouver  gcht. 
viiv  aus  der  beigefugten  Karte  ersichtlich,  von  Montreal  —  von  wo  aus 
eiue  Anschlufslinie  nordwarts  nach  Quebec;  Uiuft  —  an  der  Bundeshaupt- 
stadt  Ottawa  vorbei,  zuniichst  durch  die  alt  angesiedelten  Theile  der  Pro- 
vinz  Ontario  bis  zum  Nipissingsee.  urn  jenseits  desselben  in  ein  unwirth- 
liches,  fast  noch  ganz  unbebautes  Wald-  und  Felscngelande  zu  gelangen, 
das  uber  viele  Hunderte  von  Meilen  zwischen  dem  Oberen  See  und  der 
Hnd.sonsbai  sich  ausdehnt.1)  Erst  bei  Winnipeg,  der  Hauptstadt  von 
Manitoba,  von  wo  aus  Zweig-  und  Anschlufslinien  nach  Glyndon  und  Fargo, 
Stationen  der  Northern  Pacific  Railroad,  sowie  weiterhin  nach  den  machtig 
aufblflhenden  Schwesterstadten.  St.  Paul  und  Minneapolis  am  Mississippi, 
fuhren  —  welch  letztere  ubrigens  neuerdings  audi  noch  fiber  Sault  St. 
Marie  Anschlufs  an  die  Pacificbahn  haben  —  erreicht  die  Bahn  die  cana- 
dischen  Prairien,  die  sich  auf  mehr  als  800  Meilen  bis  zu  den  Felsen- 
?ebirgeu  erstrecken*)  und.  soweit  sie  in  der  Provinz  Manitoba  und  dem 
ostlichen  Theil  des  Distrikts  Assiniboia  liegen,  fruehtbaren  Ackerbodeu 
enthalten,  weiter  westlich  aber  sich  als  gutes  Weideland  darstellen.  Im 
Distrikt  Alberta  endlich  und  an  der  Grenze  von  British  Columbia  gelangt 
die  Bahn  in  den  Bereich  der  Felsengebirge,  deren  gewaltige  Ketten  und 
Abhange  den  Rest  der  Strecke  bis  zum  Stillen  Ozean  beherrschen.3) 

')  nA  rocky  desert",  eine  felsige  WUste,  nennt  Marquis  of  Lome  ta.  a.  0.  8. 10) 
<ties  Gebiet  nordlich  des  Oberen  Sees,  von  dem  er  jedoch  annimmt,  dafs  es  sich  reich 
M  Silber  and  Kupfer  erweisen  werde,  eine  Annahme,  die  sich  inzwischen  bereits 
Theil  bewahrheitet  hat. 

*)  „One  uninterrupted  stretch  of  grass  for  eight  hundred  miles  right  up  to 
toe  Western  Mountains".  Lorne,  ebenda.  Hauptsichlich  in  dieser  Gegend,  d.  h.  von 
Winnipeg  bis  zum  Fufse  der  Felsengebirge  und  zwar  in  einem  Bereich  von  24  Meilen 
^  beiden  Seiten  der  Bahn,  liegen  die  der  Uesellschaft  uberwiesenen  Staatslandereien. 

*.)  v.  Hesse-Wartegg,  Canada  und  New-Foundland,  S.  153. 
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Die  ErOffnung  der  neuen  Paciticbahn  wurde  nieht  nur  in  Canada, 
sondern  auch  in  England  als  ein  Ereignifs  von  grofster  Tragweite  begrufst 
und  gefeiert  —  und  zwar  mit  Recht.  Zunachst  wurden  die  riesigen  Ge- 
biete  von  Manitoba,  dem  canadischen  Nordwesten,  und  British  Columbia, 
die  bis  dahin  nur  mit  einem  ganz  unverhfdtuifsmafsigen  Zeitaufwand  und 
unter  den  grijfsten  Beschwerden  und  Muhseligkeiten  zuganglieh  gewesen 
wareu,  dem  Verkehr  und  der  Kultur  erschlossen.  In  British  Columbia 
hatten,  wie  Marquis  of  Lome  erzahlt,  20000  Weifse  mit  UngeduJd  auf 
die  neue  Vorkehrsstrafse  gewartet,  die  sie  endlieh  mit  dem  Osten  in  Ver- 
bindung  bringen  sollte.  und  die  dortigen,  anseheinend  hdchst  bedeutenden 
Mineralschatze,  sowie  grofsartigc  Waldungen  sehen  nunmehr  ihrer  Nutzbar- 
maehung  entgegen.  Die  in  Manitoba  und  den  Xordwestterritorien  belegenen 
Strecken  hatten  fruher  so  gut  wie  gar  keine  Bevolkerung;  der  reiche 
Weizenboden  und  die  ausgcdehnten  AVeideliindereien  werden  nunmehr,  wo 
die  Ansiedler  nieht  mebr  auf  die  langsame  und  muhselige  Fortbewegung 
in  Orhsen-  und  Mauleselkarawanen  angewiesen  siud,  sondern  direkt  mittelst 
der  Bahu  ihr  ueues  Heim  erreichen  kOnnen,  auch  dorthin  ViehzQehter  und 
Aekerbaner  in  Menge  ziehen,  namentlieh  seitdem  die  Landpreise.  die  kurz 
vor  und  nach  der  Bahneroffnung  durch  die  Spekulation  zu  einer  ganz  un- 
verh&ltnifsmafsigen  Hohc  emporgeschraubt  waren,  wieder  auf  angemessene- 
Betrtige  herabgesunken  sind.1) 

Von  ebenso  grofser,  wenn  nieht  noch  grofserer  Bedeutung  als  fur 
Canada  selbst,  ist  die  jiingste  Pacificbahu  fur  den  Weltverkehr,  da  sie 
den  Weg  von  England  nach  Japan  und  China,  sowie  auch  nach  Australien 
gegenuber  den  bisherigen  Verbindungslinien  erheblich  abkiirzt.  Um  zu- 
nachst den  Vergleich  mit  dem  Weg  iiber  die  nordamerikanischen  Ueber- 
landbalmen,  die  Union  und  Central-Pacific,  vorweg  zu  nehmen,  so  ist,  was 
beim  ersten  Blick  auf  die  Karte  kaum  zutreflfend,  bei  naherer  Betrachtung 
aber,  mit  Kucksicht  auf  die  Kugelgestalt  der  Erde  nieht  raehr  auffallend 
erscheint,  Vancouver,  der  Endpunkt  der  canadischen  Bahn  am  Stillen 
Ozean,  nur  4232  Meilen,  San  Francisco  dagegen  4470  oder  238  Meilen 
weiter  von  Yokohama  entfemt,  was,  15  Knoten  auf  die  Dampferstunde 
gerechnet,  21>8  und  282  Stunden  oder  12  Tage  10  Stunden  gegen  11  Tage 
18  Stunden  ergiebt.    Von  .San  Francisco  iiber  Omaha  und  Chicago  nach 

1  In  welchem  Umfange  in  Araerika  der  Bahnbau,  selbst  in  seinen  ersten  An- 
fangen,  eine  Bevolkerungszunahme  ini  Gefolge  bat,  ergiebt  sich  aus  einigen  von  Joseph 
Nirarao  in  dem  oben  naher  bezeichneten  Schriftchen:  Reciprocity  of  transportation 
facilities".  S.  11,  initgetbeilten  Zablen.  Danach  wuchs  die  Einwohnerschaft  der  Pro- 
vinz  Manitoba  und  der  Nordwestterritorien  von  12  000  ira  Jahre  1871  anf  160000  im 
Jahre  188b'  und  die  Bevolkerung  von  Winnipeg  stieg  von  240  im  Jabrc  1871  auf  8000 
im  Jabre  l<81  und  auf  20000  im  Jahre  1886.    Vergl.  auch  Canada,  S.  113. 
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New-York  betragt  die  Entfemung  3271  Meilen  gegen  2906  Meilen  fiber 
die  ranadische  Linie  bis  Montreal  oder  3053  Meilen  bis  Quebec,  was  zwar 
nor  einen  Unterschied  von  218  Meileu  zu  Gunsten  von  Quebec  ergiebt, 
trotzdem  aber  eine  Zeitcrsparnifs  von  50  Stunden  darstellt,  da  wegen  der 
weit  grSfseren  Steigungen  und  der  grfifseren  Anzahl  wiehtiger  Stationen  mit 
lingerer  Aufenthaltszeit  auf  dem  amerikanischeu  Bahnwege  der  schnellste 
Dien.st  zwischen  New-York  und  San  Francisco  137  Stunden  in  Anspruch 
nimrat,1)  wahrend  auf  der  canadischen  Balm  nur  87  gebraucht  werden. 
tiierzu  kommt  schliefslich.  dafs  die  Entfernung  nach  Liverpool  von  New- 
York  3130.  von  Quebec  dagegen  uur  2661  Meilen,  also  469  Meilen  weniger 
i betragt,  was,  15  Knoten  auf  die  Stunde  gerechnet,  31  Stunden  ausmacht. 

Die  betreffenden  Entfernungen  und  die  zu  deren  Zuriicklegung  er- 
fcrderlichen  Fahrzeiten  sind  in  nachstehender  Tabelle  ubersiehtlich  zu- 


saminengestellt: 


Vod  Yokohama 
nach  Liverpool 


Stiller  Ozean 

fer-  Zc-it 
nnng 
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Ent- 
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mini: 
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~  
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17 
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2UH1J  7 
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10*71  2<i  U» 
!>!VHi    22  1* 


238  -  n; 


21*     2  2 


;i 
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Xoch  grofser  ist  der  Unterschied  gegenfiber  der  bisher  am  meisten 
'•enutzten  Verbindung,  welche  zwischen  England  und  Ostasien  durch  die 
Dampfer  der  Peninsular  und  Oriental  Company  fiber  Brindisi— Suez  ver- 
mittelt  wird,  denn  auf  diesem  Wege  werden  gebraucht  : 

l)  Nach  Mittheiluugen  in  der  I'resse  soli  nllerdings  in  jiingster  Zeit  mit  eineni 
r.ea  eingestellten  Postschnellznge  die  Probefahrt  von  San  Francisco  nach  New-York 
in  HJ8  Stunden  45  Minaten  znriickgelegt  sein;  indeis  bleibt  die  Bestitigung 
lieser  Mittheilung  abznwarten,  sowie  ferner.  ob  diese  Geschwindigkeit  sich  als  eine 
replmafsige  nnd  dauernde  aufrecht  erhalten  lassen  wird. 

■)  Canada  S.  86  ff.  Thatsachlich  wird  allerdings  auf  beiden  Wegen  mehr,  als 
'lie  in  der  Tabelle  berechnete  Zeit  gebraucht:  die  dort  anfgefiihrten  Zahlen  stellen 
zunachst  nur  die  ideelle  Mindestzeit  dar,  wahrend  welcher  die  betreffenden  Wege 
unterUmstanden  zuriickgelegt  werden  konnen,  und  setzen  vor  allem  die  Einrichtung 
eine*  Schnelldainpferdienste*  auf  dem  Stillen  Ozeau  voraus,  beztiglich  (lessen  die 
L'nterhandlungen  zwar  bereits  sehweben  (s.  nnten),  der  jedoch  zur  Zeit  noch  nicht 
b«-ateht. 
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bis  Hongkong  .  34  bis  37  Tage, 

fur  den  Aufenthalt  in  Hongkong  ...  1  ..  2  ., 
und  von  Hongkong  bis  Yokohama .    .        6   ..    8  ,. 

insgesamnit   41  bis  47  Tage.1) 

Allerdings  gilt  die  vorstehend  bereehnete  Zeitcrspamifs  genau  ge- 
nommen  und  im  Einzelnen  nur  fur  die  sog.  Sommerroute,  bei  welcher  fur 
die  transatlantisehen  Schiffe  Quebec  oder  sogar  Montreal  der  Ausgaugs- 
und  Bndhafen  ist;  indels  haudelt  es  sich  fur  die  Winterszeit,  wahrend 
deren  die  Dampfer  in  Halifax  anlegen.  und  Reisende  wie  Giiter  bereit> 
von  dort  ab  auf  die  Eisenbahn  angewiesen  sind.  im  Grofsen  und  Ganzeu 
nur  urn  eine  Verschiebung  zwischen  der  auf  die  See-  und  Landbeforderun.: 
entfallenden  Stundenzahl.  da,  was  der  Eisenbahnweg  an  Zeit  inehr  be- 
ansprucht,  nuninehr  an  der  Ueberfabrt  fiber  den  atlantischen  Ozean  ge- 
spart  wird. 

Was  den  Verkehr  naeh  Australien  aubetrifft,  so  gehen  die  bis  jetzt 
schnellsten  Wege  iiber  Brindisi,  Suez,  Colombo  nach  Melbourne  oder  uber 
New- York.  San  Francisco,  Honolulu.  Auckland  nach  Sidney.  Jede  dieser 
Keisen  erfordert  eine  Fahrt  von  ungefahr  42  Tagen,  wahrend  uber  di»> 
canadische  Pacifiebahn,  sobald  der  in  Aussicht  genommene  Postdampfer- 
dienst  auf  dem  Stillen  Ozean  eingerichtet  ist,  der  ganze  Weg  in  nicht 
mehr  als  29—30  Tagen  zuruckgelegt  werden  soli.8)  Was  jedoch  bei 
letzterer  Linie,  besonders  fur  den  Verkehr  von  und  mit  England  nocli 
bei  weitem  mehr  ins  Gewicht  fallt.  als  die  kiirzere  Fahrzeit,  das  ist  die 
bequeme  und  billige  Kohlenbeschaffung.  Von  England  bis  Colombo.  Cal- 
cutta oder  selbst  Hongkong  ist  keine  brauchbare  Heizkohle  unterwegs  zu 
linden,  und,  ob  die  englischen  Dampfer  demnach  die  fur  so  grofse  Fahrteu 
erforderlichen  riesigen  Kohlenvorriithe  von  der  Ahfahrt  an  selbst  mit  sich 
schleppen  oder  in  besonderen  Fraehtsehiffen  nach  den  unterwegs  belegenen 
Kohlenstationen  vorausgehen  Uissen,  so  hat  jedes  Pfund  Kohle  1160  Meilen 
bis  Gibraltar,  2130  Meilen  bis  Malta.  2960  Meilen  bis  Alexandria.  4610 
Meilen  bis  Aden  und  6650  Meilen  bis  Colombo  zuruckzulegen  und  ver- 
ursacht  somit  Kosten.  die  mit  zunehmender  Entfernung  wachsend  steigeu. 
Auf  dem  canadischen  Wege  dagegen  linden  die  Dampfer  bereits  2360  Meilen 
von  Liverpool,  an  der  Kuste  von  Neu-Schottlaud,  sodanu  wieder  beini 
Auslaufen  vora  Stillen  Ozean  in  Vancouver  und  schliefslich  in  Sidney 
ausgedehnte  Lager  vorzugliehster  Heizstoffe.") 


')  Lome,  a.  a.  0.  S,  35;  der  von  dor  P.  and  0.  gleichfalls  noch  benutxte  We? 
fiber  GibralUr  erfordert  sogar  60—66  Tage. 
>)  Canada,  S.  89. 

•'•)  Canada,  S.  90;  von  Hesse- Wartegg,  a.  a.  0.  S.  152. 
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Dieser  Vortheil  kommt  natnentlich  fur  etwaige  Kriegszeiten  in  Be- 
tracht,  indem  England  im  Verkehr  mit  seinen  asiatischen  und  australisehen 
Besitzungen  nun  nicht  mehr  auf  den  weiten,  kostspieligen  und  gefahrlichen 
Weg  fiber  die  vorstehend  aufgefuhrten  Kohlenstationen  angewiesen,  sondern 
in  die  Lage  gesetzt  ist,  Truppen-,  Post-  und  Frachtsendungen  nach  den 
entlegensten  Kolonien  ausschliefslich  fiber  englisches  Gebiet  gehen  zu 
laasen,  und  gerade  dies  hervorragend  politisohe  Moment  ist  es,  was  die 
neue  Verkehrslinie  nicht  nur  in  Canada,  sondern  vor  Allem  aueh  im 
Mutterlande  so  ungemein  popular  gemacht  hat  und  ihr  eine  grofse  Zukunft 
verheifst.  Die  eanadisehe  Paeificbahn  wird  eben  hier  wie  dort  als  neuer 
vithtiger  Theil  der  „Empire  route",  der  durch  das  grofse  britisehe  Reich 
fahrenden  Heerstrafse  als  .,National  highway'1  allseitig  angesehen,  und  mit 
Stolz  verzeichnet  Marquis  of  Lorne  am  Schlufs  seiner  Darstellung  die 
Thatsache,  dafs  jetzt  nur  noch  „britischer  Grund  und  britischer  Schiffs- 
boden  von  London  bis  Hongkong"  heruhrt  zu  werden  braucht.  „lt  is  a 
noble  work  nobly  performed44.1) 

Was  die  Betriebsergebnisse  der  canadischen  Parificbahn  anbetrifft, 
so  betrugen  Ende  1888  fur  das  vorhergegangene  Kalenderjahr  die 
Einnahmen    aus    dem    Personen    und    Gfiterverkehr,    sowie  sonstigeu 

Ertragen   13  195  636,60  Doll. 

die  Betriebsausgaben   9324  700,80  ,. 

mithin  die  Reinertrage   3  870  774.92  ,. 

(gegen  3  504  118  Doll,  im  Jahre  1887) 
hiervon  gehen  ab  an  feststehenden  Zinsen  und  sonstigen 

dauernden  Lasten   3  544  351. 

so  dafs  ein  reiner  Ueberschufs  von   326  423.92  Doll. 

verbleibt.') 

Die  durchschnittliche  Einnahme  ftir  die  Personenmeile  betrug  1888 
nur  1,79  Doll,  gegen  1,98  im  Jahre  1887,  ein  Ergebnifs,  welches,  nach  den 
in  der  ^Railroad  Gazette"  an  den  Jahresbericht  geknupften  Erorterungen, 
haaptsachlich  der  zu  sehr  niedrigen  Fahrpreisen  ausgefuhrten  Beforderung 

')  a  a  0.  S.  31. 

Poor's  Manual.  8.  933.  For  die  mit  dein  30.  September  1889  zu  Ende  ge- 
sangenen  9  Mouate  waren  nach  der  r Canadian  Gazette"  vom  31.  Oktober  1889  die 
reinen  Betriebsertrage  anf  3  972000  Doll,  festgestellt,  was  gegentiber  den  Ertragen 
far  denselben  Zeitraum  des  Vorjabres  eine  Mehreinnahme  von  1 679  000  Doll,  oder 
Pit  pOt.  des  geflammten  Aktienkapitah  von  66  000  000  Doll,  darstellt.  FUr  das  ganze 
Kalenderjahr  1889  ist  in  einer  Ende  Dezember  1889  abgehaltenen  Direktorialsitzung 
<1«  fiber  die  Betriebsausgaben  verbleibende  Reinertragnifs  auf  6029000  Doll,  pro- 
Tisorisch  veranachlagt,  was  nach  Abzug  der  festen  Lasten  einen  (demnachst  noch  um 
fa  Rest  des  aus  dem  Vorjahre  verbliebenen  Ueberschusses  zn  erhBhenden)  reinen 
Ceberschufs  von  etwa  2260000  Doll,  ergeben  wUrde. 
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von  Einwanderern  nach  den  Nordwestterritorien  und  British-Columbia 
zugeschrieben  wird.  Die  Gesellschaft  ist  auf  jede  Weise  bemuht,  moglichst 
viel  von  ihrem  umfangreichen  Landbesitz  zu  guten  Preisen  loszuschlagen 
und  bedient  sich  zu  diesem  Zweck  hauptsachlich  niedriger  BefOrderungs- 
satze.  In  Folge  davon  waren  denn  auch  die  Landverk&ufe  mit  138001  Acre* 
(zum  Durchschnittspreis  von  3.21  Doll,  fur  1  Acre)  im  Jahre  1888  etwa 
2V2  Mai  so  bedeutend,  als  1887,  und  die  dafiir  gelOste  Gesammtsumme 
von  443  526  Doll,  um  146  pCt.  grofser.  als  im  Vorjahre,  wo  diese  Verkaute 
uur  17V>813  Doll,  eingebracht  batten. 

Anfang  1887  ist  zwischen  Port  Moody  Dei  Vancouver  am  Stillen 
Ozean  und  Ostasien  eine  Schiffslinie  erOffnet  worden,  deren  erster  Dampfer 
Yokohama  am  20.  April  1887  verliefs.  Der  Frachtverkehr  auf  dieser 
Linie  nimmt  bestandig  zu,  da  jedoch  die  betreffenden  Schiffe  nur  wenig 
Ueisende  aufnehmen  kdnnen,  so  ist  der  Personenverkehr,  von  welchem 
die  Paeifiebahn  ihren  Hauptnutzen  erwartete,  bis  jetzt  gering.  Die  Eisen- 
bahn gesellschaft  hat  vom  Parlament  die  Ermachtigung  erhalten,  zur 
Deckung  fur  einen  neu  einzurichtenden  Danipfschiffsdienst  zwischen  China, 
Japan  und  Vancouver  Schuldverschreibungen  auszugeben.  Da  aber  die 
Bundesregierung  wegen  Herstellung  einer  Schnelldampferverbindung  ersteu 
Ranges  sowohl  fiber  den  atlantisrhen  Ozean,  als  zwischen  Vancouver  und 
Australien  mit  einer  unabhangigen  Gesellschaft  in  Verhandlung  steht,  ist 
die  Direktion  der  Pacificbahn  geneigt,  dieser  Gesellschaft  den  Verkebr 
nach  Japan  und  China  gleichfalls  zu  ubertragen,  sofern  in  dieser  Hinsicht 
ein  gunstiges  Abkommen  zu  erzielen  ist.1)  Andernfalls  wurde  sie  auf  deu 
bezuglich  dieses  Verkehrs  hereits  fruher  mit  der  britisehen  Regierung  ab- 
geschlossenen  Vertrag  zuruckkominen.8) 

')  Jahresbericht  der  Canadian  Pacificbahn  (Annual  Report  for  the  Year 
1888),  S.  12. 

a)  Nach  diesem,  bereits  im  vorigen  Somraer  vom  englischen  Parlament  ge- 
nehmigten  Vertrage  bat  die  Eisenbahngescllschaft  sich  verpflichtet,  gegen  eine  jahr- 
liche  Unterstiitzung  von  60  000  Lstrl.  (worn  die  canadische  Bundesregierung  15  000  Lstrl. 
beizusteuern  sich  erboten  hat)  zur  Beforderung  der  ostasiatischen  Post  einen  vier- 
wochentlichcn  regelmafsigen  Dienst  mit  Schnelldampfern  einzurichten,  die  in  Yoko- 
hama und  Shangai  anzulegen  haben,  und  die  Gesammtbeforderung  —  auf  der  Bahn 
und  zur  See  —  so  zu  beschleunigen,  dafs  der  Weg  zwischen  Halifax  oder  Quebec 
und  Hongkong  im  Sommer  in  684,  im  "Winter  in  732  Stunden  zurttckgelegt  wird.  Auf 
Verlangen  der  Admiralitat  mUssen  8  Offiziere.  4  Outer-  und  Deckoffiziere  sowie 
10  Seeleute,  Soldaten  oder  Handwerker  mit  ihren  Familien  als  „Governmenr* 
passengers*  auf  jeder  Reise  zu  den  gewOhnlichen  Fahrpreisen  mitgenommen  werden. 
wahrend  die  Befttrderung  aller  ttber  diese  Zahl  hinausgehenden  Offiziere  und  Mann- 
schaften  sowie  der  Armeebedtlrfnisse  zu  einem  besonders  vereinbarten,  billigeren 
Tarife  zu  erfolgen  hat.  Sammtliche  zur  Einstellung  in  diesen  Dienst  kominenden 
Schiffe  sind  mit  Plattformen  filr  Kanonen  sowie  mit  alien  sonstigen  Einrichtungen 
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II. 

Nachdem  das  Eisenbahnwesen  in  Canada  sich  in  der  Weise  entwickelt, 
and  das  Schienennetz  nach  und  nach  den  Umfang  angenommen  batte, 
wie  solches  vorstehend  dargestellt  ist,  kam  man  allmahlich  anch  dort  zu 
der  Erkenntnifs,  dafs  es  im  fiffentlichen  Interesse  nOthig  sei,  die  Eisenbahnen 
wirksamer  als  bisher  und  in  ahnlicher  Form  wie  in  den  Vereinigten 
Staaten  und  andern  Landern  unter  Staatsaufsicht  zu  stellen,  um  namentlich 
die  grofsen  Gesellschaften  zu  hindern,  die  durch  die  Eonzessionen  ihnen 
fingeraumten  grofsen  Vorrechte,  wie  uberhaupt  die  auf  ihrer  ganzen 
Stellong  und  ibrem  weitreichenden  Einflufs  beruhende  Macht  in  einer  das 
ftesammtwohl  oder  auch  nur  die  Interessen  Einzelner  schadigenden  Weise 
m  mifsbrauchen.  Zwar  batte  bereits  Anfange  der  siebziger  Jahre,  kurz 
nachdem  die  Vereinigung  der  englischen  Kolonieen  Neu-Braunschweig, 
Xen-Schottland,  der  Nordwestterritorien  und  Manitoba's  rait  den  alten 
••anadischen  Provinzen  erfolgt  war,  die  Regierung  des  Dominiums,  welcher 
auf  Grund  der  neuen  Verfassung  aucb  ein  Ministerium  der  Eisenbahnen 
und  Kanale  angehOrte,  von  Bundeswegen  sich  mit  dem  Eisonbahnwesen 
befafst  und  unter  Anderm  im  Mai  1871  mit  den  Vereinigten  Staaten  einen 
Vertrag  abgeschlossen,  durch  welchen  der  Durchgangsverkehr  zwischen  Letz- 
teren  und  Canada  geregelt  und  namentlich  den  canadischen  Eisenbahngesell- 
<ehaften  unter  Beding  der  Gegenseitigkeit  das  Recht  eingeraumt  wurde,  in 
ihren  eigenen  Wagen  Giiter  von  einem  Punkt  der  Vereinigten  Staaten 
nach  einem  andern  durch  canadisches  Gebiet  oder  —  sofem  es  sich  um 
Guter  handelt,  die  in  einem  amerikanischen  Hafen  eingefuhrt  und  nach 
<  anada  bestimrat  sind  oder  die.  von  Canada  kommend  aus  einem  amerika- 
nischen Hafen  fiber  See  ausgefuhrt  werden  sollen  —  durch  das  Gebiet  der 
Vereinigten  Staaten  ohne  Gebuhrenzahlung  zu  befftrdcrn.1) 

Im  Grofsen  und  Ganzen  lag  jedoch  die  Eisenbahnaufsicht  und  -Gesetz- 
tjebnng  noch  in  Handen  der  Provinzialregierungen,  von  denen  die  Mehrzahl 
<ler  zur  Zeit  bestehenden  Gesellschaften  ihre  Konzession  erhalten  hat,  und 
wenn  anch  ein  nRailway  Committee",  d.  h.  ein  aus  Mitgliedern  des  Bundes- 
ministeriums  bestehender  Eisenbahnausschufs  fur  Gesammt-Canada  bestand, 
>o  hatte  derselbe  doch  nur  geringe  Befugnisse.  und  seinen  Anordnungen 

u  verseben,  welcbe  die  Admiralitat  fur  erforderlich  erachten  sollte.  nm  sie  als  be- 
^affnete  Kreuzer  oder  zur  Truppenbeftirderung  verwendbar  zu  machen.  Auf  Verlangen 
mfiggen  dieae  Schiffe  unter  den  ira  Vertrage  festgesetztcn  Bedingungen  der  Admiralitat 
veimiethet  oder  verkauft  werden.  An  Stelle  eines  auf  diese  Weise  ausgeschiedenen 
Fahrzenges  ist  baldraudichst  ein  anderes  Schiff  fiir  den  Postdienst  einzustcllen.  Zu 
finer  Weitervergebung  der  in  diesem  Vertrage  iibernommeuen  Leistungen  an  einen 
sadern  Unternehraer  bedarf  die  Uesellschaft  der  Genehinigung  des  Generalpostmeisterg. 
*)  Nimmo,  a.  a.  0.  S.  5. 
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wurde  so  lassig  nachgekommeu.  dafc  nirht  einmal  die  vorgeschriebeuen 
statistischen  Nachweisungen  fiber  die  Ergebnisse  des  Betriebes  von  den 
einzelnen  Gesellschaften  regelmafsig  eingingen :  auch  die  in  den  Kouzessionen 
angeordneten  Sicherheitsmafsregeln  kamen  in  so  ungenugendem  Mafse  zur 
Anwendung,  dais  die  Zahl  der  UnfalJe  einen  bedenklieben  Umfang  annahm.1) 

Von  einem  staatliehen  Einflufs  auf  die  Tarife  war  keine  Rede,  und 
unter  den  Willkurlichkeiteu  und  Mifsbrauchen,  die  sich  die  grofseren 
Gesellschaften,  namentlich  die  Grand  Trunkbahn  in  tarifarischer  Beziehung 
zu  Schulden  kommen  Iiefsen,  hatte  das  verkehrstreibende  Publikum  in 
Canada  zeitweise  ebenso  zu  leiden.  wie  in  den  Vereinigten  Staaten.  Ef 
war  daher  nur  natfirlich,  dafs  die  in  der  Union  bereits  seit  mehr  als  eineni 
Jahrzehnt  betriebene  Agitation  auf  Erlangung  eines  wirksamen  staatliehen 
Sehutzes  gegen  die  Uebergriffe.  namentlich  der  grofsen  Gesellschaften  und 
Erlafs  eines  entsprecbenden  Bundesgesetzes  auch  in  das  Naehbarland 
hiufibergriff,  und  als  dort  im  Mai  1886  die  sog.  Reagan  Bill8)  iin  Re- 
prasentantenhause  augenommen  war.  hielt  man  es  auch  in  Canada  an  der 
Zeit,  in  ahnlicher  Weise  wie  dies  in  den  Vereinigten  Stanten  und  in 
England  geschehen  war,  rait  einer  Enquete  vorzugehen.  .,Naeh  beruhmten 
Mustern"  wurde  demnach  unterm  14.  August  1886  ein  Ausschufs  eingesetzt. 
dessen  Aufgabe  es  war,  Erhebungen  daruber  anzustellen,  in  wie  weit 
rathsam  sei,  eine  staatliche  Aufsiehtsbchorde  zur  Entscheidung  von  Streitig- 
keiten  zwischen  EisenbahngeseUschaften,  sowie  zur  allgemeinen  Regelung 
des  Eisenbahnwesens  in  seinen  Beziehungen  zum  Handel  und  Verkehr  des 
Landes  einzusetzen  und  zugleich  an  Stelle  der  gesetzgeberischen  Sonderakte, 
Erlasse  und  Konzessionen,  die  bisher  in  jedern  Einzelfalle  noting  gewesen 
waren,  ein  allgemeines  Gesetz  fur  den  Bau  von  Eisenbahnen  zu  erlassen. 

Dieser  Ausschufs,  welcher  aus  den  Herren  A.  T.  Gait  als  Vor- 
sitzendem  und  Collingwood  Schreiber.  George  Moberley  und  E.  R.  Burpe<- 
als  weiteren  Mitgliedern  bestand,  trat,  behufs  Feststellung  seiner  GeschaftV 
ordnung,  zum  ersten  Mai .  am  4.  September  1886  in  der  Bundeshauptatadt 
Ottawa  zusammen  und  hielt  deronachst  in  Toronto,  Halifax.  St.  John. 
Ottawa,  Quebec,  Montreal,  Kingston  und  London  (Can.)  weitere,  vorher 
durch  Ankundigung  in  den  dffentlichen  Blattern  und  besondere  Benacli- 
richtigung  der  betreffenden  Handelskammeni  und  Eisenbahndirektoren 
bekannt  gemachte  oft'entliche  Sitzungen  ab,  zu  denen  diejenigen  Fersonlich- 
kciten,  deren  Zeugnifs  als  besonders  werthvoll  gait,  eigens  vorgeladen.  in 
welchen  indefs  auch  alle  sonst  erschienene  Interessenten  und  Saehver- 
st&ndigen  eidlich  vernommen  wurdcn.    Zugleich  wurden  die  Regierungen 

■)  Reports,  Railway  Statistics  of  Oauada  1882-18*3:  vergl.  Arch.  1885,  S.  614 
*)  Archiv  1887,  S.  834  fl" 
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des  Mutterlandes  sowie  verschiedener  amerikanischer  Bundesstaaten  urn 
Uebermittlung  aller  auf  den  Gegenstand  bczfiglichen  Berichte  und 
soDSti^en  Akte  der  Landesgesetzgebung  crsucht,  und  als  das  blofse  Stu- 
(liom  dieses,  dem  Ausschusse  in  reichlichstem  Umfange  zugegangenen 
Materials  sich  als  zur  Information  nicht  ausreichend  erwies,  wurden  die 
Herren  Moberley  und  Burpee  als  Spezialkommissare  nach  den  Vereinigten 
Staaten  entsandt,  um  an  Ort  und  Stelle  sowohl  fiber  die  Wirksamkeit  des 
dortigen  Bundesverkehrsgesetzes,  als  fiber  die  betreffenden  Einrichtungen 
in  verschiedenen  Einzelstaaten  aus  eigener  Anschauung  sich  ein  Urtheil 
m  verschaffen.  Dieselben  besuchten  die  Stadte  St.  Paul  und  Minneapolis 
in  Minnesota.  Madison  und  Milwaukee  in  Wisconsin,  Chicago  (Illinois) 
Detroit  und  Lansing  in  Michigan,  Albany  und  New- York  (N.-Y.),  Boston 
Massachusetts)  and  New- Haven  in  Connecticut,  wohnten  u.  A.  eincr 
von  Mitgliedern  des  Bundesverkehrsamtes  in  Minneapolis  zur  Erledigung 
von  Beschwerdesachen  abgehaltenen  Sitzung  bei  und  trafen  bei  dieser  Ge- 
legenheit.  die  Staatskommissare  von  Jowa,  Missouri,  Wisconsin,  Illinois. 
Nebraska  und  Minnesota,  welche  anl&fslich  dieser  Sitzung  dort  zusammen- 
,'ekommen  waren,  um  mit  den  Bundcsbeamten  fiber  verschiedene  Ange- 
lejrcnheiten  von  gemeinsamem  Interesse  zu  berathen.  Von  all  diesen 
Herren  erhaten  und  erhielten  die  canadischen  Kommissare  Auskunft  fiber 
'lie  Eiscnbahn-Gesetze  und  sonstigen  in  Betracht  kominenden  Einrich- 
tungen in  ihren  Staaten ,  und  ebenso  nahmen  sic  Anlafs .  mit  den 
Iiervorrageudsten  amerikanischen  Fachmanncrn.  wie  namentlich  Charles 
Francis  Adams,  dem  langjahrigen  Vorsitzenden  des  Eisenbahnaufsichts- 
iimts  in  Massachusetts  und  jetzigen  Prftsidenten  der  Union  Pacific  Bahn  in 
Boston,  Albert  Fink  in  New-York,  dem  langjahrigen,  im  Somraer  1889 
in  das  Privjitleben  zurfickgetretenen  Vorsitzenden  des  grofsen  Trunk  Line 
Verbandes1),  Professor  Hadley  vom  Yale  College  in  New-Haven,  der  die 
Eisenbahnfrage  in  Europa  und  Amerika  zum  Gegenstand  eines  ganz  be- 
sondern  Studiums  gemacht  hat'),  und  G.  R.  Blanchard,  dem  Pr&sidenten 
der  Central  Traffic  Association  in  Chicago  die  in  Frage  kommenden  Ver- 
hiltnisse  in  den  Vereinigten  Staaten,  sowie  namentlich  auch  das  neue 
Bundesverkehrsgesetz  und  (lessen  WTirkungen  eingehend  zu  crortern,  wah- 
rend  der  Vorsitzende  Gait  sich  im  Fruhjahr  1887  nach  London  begab,  um 
der  Berathung  des  vom  Oberhause  bereits  angenommenen  Entwurfs  eines 
neuen  englischen  Eisenbahngesetzes  im  Unterhause  beizuwohnen.  Ungluck- 
licherweise  wurde  der  Entwurf.  anderer  dringlicher  Vorlagen  halbcr,  in  dieser 

')  N&heres  Ober  diese  beiden  hoch  bedentenden  PeraOnlichkeiten  siehe  bei  von 
der  Leyen  „die  uordamerikanischen  EiBenbahnen",  namentlich  S.  146  nnd  S.  287  ft'.; 
'ergl.  aoch  Archiv  1889  S  796  ff. 

*)  Arch.  1886.  S.  436  ff.  und  1888,  S.  324. 
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Session  vom  Hause  der  Gemeinen  nicht  erledigt,  und  so  war  der  canadische  Be- 
vollmachtigte  darauf  angewiesen.  die  gewunschten  Nachriehten  fiber  englische 
Einrichtungen  sich,  soweit  er  konnte.  auf  andere  Weise  zu  verschaflfen. 

Das  Ergebnifs  dieser,  ungefahr  10  Monate  lang  betriebenen  uni- 
fassenden  Erhebungen  und  Ermittlungen  mufs,  soweit  es  in  dem  unterm 
14.  Januar  1888  der  canadischen  Regierung  fiberreichten  Berichte  des 
Untersuchungs-Aussehusses  niedergelegt  ist,  als  fiberaus  dtirftig  bezeicbnet 
werden.  Die,  namentlich  wahrend  des  letzten  Jahrzehnts  in  anderu 
Landern  veranstalteten  Eisenbahnenqueten  habeu  Arbeiten  der  umfang- 
reichsten  und  zum  grofsen  Theil  werthvollsten  Art  zu  Tage  gefordert;  so 
ffillt  der  im  Soramer  1881  verOffentlichte  Bericht  der  betrefFenden 
italieuischen  Komraission  7  stattliche  Quartbiinde  voll  des  schatzbarsten 
Materials1):  der  im  Januar  1886  dem  Senate  der  Vereinigten  Staaten  von 
dem  Untersuchungsausschufs  uach  ungefahr  neunmonatlicher  Thatigkeit 
mit  einem  Gesetzentwurf .  der  s.  g.  Cullom  Bill,  vorgelegte  Berieht 
umfafst  1952  Seiten«)  und  die  der  ^Railway  and  Canal  Traffic  Bill", 
dem  englischen  Eisenbahn-  und  Kanalverkehrsgesetz  vom  10.  August  18!© 
wesentlieh  zu  Grunde  liegenden  Reports  des  Parlaments  -  Aussehusses 
von  1881—1882  mit  alien  dazu  gehorigen  Anlagen  bilden  geradezu  eine 
kleine  Bibliothek3).  Die  Herren  Canadier  dagegen  fassen  sich  kfirzer:  ihr 
„Reportu  ist  auf  nicht  ganz  40  Oktavseiten  zusammengedrangt,  von 
denen  nur  knapp  die  Halfte  auf  den  eigentlichen  Bericht  der  Gesammt- 
komraission  entfallt,  wahrend  die  andern  20  Seiten  in  3  Anhangen  die 
Ergebnisse  der  von  dem  Unterausschuls  in  den  Vereinigten  Staaten  ange- 
stellten  Erhebungen  enthalten,  und  zwar  in  Appendix  No.  1  der  Haupt- 
sache  nach  rein  thatsachliche  Angaben  fiber  die  Eisenbahngesetze  und 
Aufsichtsbehorden  in  den  von  den  Kommissaren  besuchten  Landern  — 
Angaben,  die  weder  an  Vollstandigkeit,  noch  an  Klarheit  und  Uebersicht- 
lichkeit  auch  nur  entfernt  mit  den  gleichen  Mittheilungen  bei  von  der 
Ley  en4)  sich  raessen  kflnnen  — ,  in  Appendix  2:  erstens  Aeufserungen 
von  Albert  Fink  und  andern  Fachmannern,  namentlich  Eisenbahndirek- 
toren,  fiber  die  Wirkungen  des  amerikanischen  Bundesverkehrsgesetzes 
und  sodann  Auszfige  aus  einzelnen  von  Geriehtshofen  verschiedener  Staaten 
in  Eisenbahnsachen  gef&llten  Entscheidungen  und  in  Appendix  3  endlich 
auszugsweise  wiedergegebene  Mittheilungen  aus  Hadley'schen  Schriften  fiber 
die  Geschichte  der  Eisenbahngesetzgebung  in  England  und  Nordamerika. 

')  Vergl.  Archiv  1882,  94. 
>)  Archiv  1887,  S.  334. 

Archiv  1883,  S.  93  ff.  u.  188l>,  S.  1. 
*)  Die  staatliche  Aufsicht  ttber  die  Eisenbahuen.   Inabesondere  in  Massachu- 
setts, New-Hampshire  und  New-York.   a.  a.  0.,  S.  120  ft* 
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Von  dein  ersten  Theil  des  Report,  dem  eigentlichen  Kommissions- 
bericht,  ist  ungefahr  ein  Viertel  von  Angaben  fiber  Zusammentritt,  Organi- 
sation und  Thatigkeit  des  Gesammt-  wie  des  Unterausschusses  in  Anspruch 
eenomnien.  so  dass  fur  die  wirklichen  Reformvorschliige  mit  den  dazu 
gehorigen  thatsachlichen  und  gutachtlichen  Erorterungen  nur  ungefabr 
15  Seiten  verbleiben.  in  denen  allerdings,  zwar  nicht  viel  Neues,  so  docli 
immerhin  mancherlei  schatzbare  Bemerkung  und  Angabe  enthalten  ist. 
wenngleich  die  Verfasser  ausdrucklich  erklaren.  dafs  sie  sich  mit  ErOrte- 
rungcn  uber  den  Betrieb  der  canadischen  Bahnen  nicht  befassen  wollen 
—  diese  wichtige  Frage  also,  die  in  den  Enqueten  anderer  Lander  einen 
hervorragenden  Platz  einnimmt,  von  vornherein  ausscheidet.    Eroffnet  wird 
dieser  Theil  des  Beriehts  durcb  eine  aus  „Grierson,  Railway  rates,  English 
and  foreign"  entnomuiene  Gegenuberstellung  der  Tarifklassen-  und  Sfitze 
in  Deutsehland.  Frankreieh,  Holland,  Belgien  und  England;  sodann  folgt 
eine.  aus  nicht  besonders  zuverlassiger  Quelle  geschOpftc1)  und  daher  in  den 
Zahlenangaben  nicht  s  weniger  als   unanfeehtbare  Vergleichung  der  fur 
Frachtgut  in  England.  Deutsehland,  Belgien,  Frankreieh,  Italien,  Holland. 
Rutland,  den  Vereinigten  Staaten  und  Canada  auf  die.  Tonnennieile  durch- 
sehnittlieh  zur  Erhebung  kommenden  Beforderungsgebfihren,  sowie  der  fur 
(lie  Meile  sich  ergebenden  Kosten  des  Bahubaues  in  all  diesen  Landern. 
fine  Vergleichung.  welche  fur  Canada  die  absolut  niedrigste  Durchschnitts- 
fracht  —  0.«»3  cents  gegen  1,04  in  Nord-Amerika.  1,70  in  Deutsehland. 
2,u  in  Frankreieh  und  2,4<>  in  Italien  —  sowie  ausserst  geringe  Baukosten: 
61 000  Dollars  (gerade  so  viel,  wie  in  den  Vereinigten  Staaten)  gegen 
M700  in  Italien.  103000  in  Deutsehland   und   134  000  in  Frankreieh 
ergiebt.    Der  Grund  fur  die  niedrigen  Frachtsiitze  in  Canada  wird  zunaehst 
in  den  geringen  Anlagekosten  gefunden,  welche  es  den  Bahnen  ermog- 
Hcheu.  mit  billigeren  Gebuhren  zu  arbeiten.  sodann  aber  hauptsachlieh  in 
<iem  Wettbewerb  erstens  der  Wasserstrafsen  und  zweitens  der  amerikani- 
>chen  Bahnen,  die  an  all  den  Orten  konkurriren,  welche  dureh  schiffbare 
Gewasser  erreichbar  sind.    Der  Wettbewerb  der  Schiffahrt  ist  eine  noth- 
wendige  Folge  der  geographisehen  Lage  des  Landes  am  Ozean  sowie  dem 
Lorenz-Golf,  und  seines  weiteren  Reichthums  an  naturliehen  Verbindungs- 
wegen,  wie  solehe  dureh  den  Lorenzstrom  sowie  die  grofsen  Seeen  sowohl 
fur  den  internen  Verkehr.  als  fiir  die  Ein-  und  Ausfuhr  gegeben  sind.  In 
der  That  giebt  es  in  den  filteren  Provinzen  keinen  Handelsplatz  von  nur 
einiger  Bedeutung.  welcber  nicht  dureh  eine  dieser  Wasserstrafsen  mit  der 

x)  Jeans.  Railway  problems  ls87,  1?.  277  und  Poor's  Manual  fur  1887.  Naheres 
fiber  die,  iwar  manclie  Unricbtigkeit  uber  auslandische  und  namentlicb  deutsche 
Verhaltnisse  enthaltenden.  trotzdera  jedoch  hflchst  sebfttzenswerthen  Werke  von 
Orierson  und  Jeans  s.  Archiv  1887.  8.  217  u.  220  ff. 
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Aufsenwelt  in  Verbinduug  stiinde.  Die  canadischen  Bahnen  haberi  bei 
Erstellung  ihrer  Tarife  bicrauf  Rucksicht  zu  nehmen  und  zu  hohe  Sfitze 
zu  vermeiden,  damit  die  Giiter  sich  nicht  der  Schiffahrt  zuwenden. 

Hierzu  kommt.  dafs  eine  An/alil  amerikanischer  Bahnen  gleichfalls 
die  grofsen  Seen  mit  dem  Ozean  verbinden  und  solche  sich  somit  in  der 
Lage  befinden,  in  der  Jahreszeit,  wahrend  welcher  die  Gewasser  scbiffhar 
sind,  zu  sebr  niedrigen  Satzen  von  Punkten  in  Ontario  naeh  den  an  der 
Meereskfiste  belegenen  Provinzen  die  Guterbeforderung  zu  iibernehmeu 
und,  da  diese  Bahnen  ferner  bei  einer  wichtigen  Strecke  in  Ontario,  der 
Canada  Southern,  in  ausschlaggebender  Weise  bctheiligt  sind,  so  kOnnen 
sie  mit  den  meisten  canadischen  Linien  wahrend  des  ganzen  Jahres  kon- 
kurriren,  ein  Wettbewerb,  von  dem  im  Uebrigen  der  ganze  Handel  Canada  \> 
nur  Vortbeil  hat.  Mit  Rucksicht  auf  diese  Thatsiieheu  und  Erwagungen 
erkliirt  es  der  Untersuchungsausschufs,  indem  er  sich  der  Krortening  der 
—  im  tibrigen  ganz  besonders  kurz  und  obertlachlich  behandelten  —  Tarif- 
frage  zuwendet,  fur  nicht  rathsam  (^inexpedient"),  die  Feststellung  gleicher 
Einheitssatze  zu  empfehlen,  welche  im  Giiterverkehr  bei  sonst  gleichen 
Hedingungen  unter  alien  Umstanden  und  ohne  Rucksicht  auf  die  GrOfse 
der  Entfernung  oder  die  Hdhe  der  Betriebskosten  zur  Anwendung  zu 
bringen  waren.  Damit  ist  die  im  §  4  des  amerikanischen  Bundesverkehrs- 
gesetzes  vom  4.  Februar  1887  enthaltene  Jong  and  short  haul  clause" 
verworfen,  d.  h.  die  Best i miming,  wonaeh  es  verboten  ist,  unter  wesentlich 
gleichen  Umstanden  und  Bedingungen  (nunder  substantially  similar  circum- 
stances and  conditions")  auf  einer  und  derselben  Eisenbahnstrecke  fur  die 
vorgelegene  Station  eine  hohere  Gesammtfracht  zu  erheben,  als  nach 
einem  daruber  hinaus,  also  entfemter  belegenen  Bestimmungsorte.  eine 
Klausel,  die  ubrigens  auch  in  den  Vereinigten  Staaten  aufs  heftigste 
bekampft.  deren  Werth  selbst  von  solchen  Autoritaten  wie  Albert  Fink 
und  Ch.  Francis  Adams  bestritten  ist,  und  die  terner  in  Folge  der  weit- 
gehenden  Auslegung.  welche  dem  Erfordernifs  der  wesentlich  gleichen 
Umstiinde  und  Bedingungen  gegeben  werden,  so  viel  Ausnahmen  zulafst. 
dafs  ihr  thatsachlich  nur  geringe  praktische  Bedeutung  beigemessen  werden 
kann.1).  Der  Berieht  beschrankt  sich  demnach  auf  die  Empfehlung  einer 
einheitlichen  Guterklassitikation,  die,  soweit  der  Durchgangsverkehr  mit 

>)  Archiv  1888,  S.  314  ff.  1889,  S.  795  ff.;  vergl.  auch  die  im  Archiv  von  188n 
S.  126  ff.  besprochene  Arbeit  von  Kdwin  Seli^mann  (Railway  Tariffs  and  the  Inter- 
state Commerce  Law)  und  die  dort  mitgetheilte  Entscheidnng  des  Bundesverkehr?- 
amtes.  wonach  die  short  haul  clause,  selbst  wenn  sie  in  Canada  Gesetzeskraft  hatte, 
wegen  des  dort  durchweg  vorliegenden  Wettbewerbs  mit  dem  Wasserwege  und  mit 
rreraden  Bahnen  in  alien  wichtigeren  Verkehrsbeaiehungen  ohnehin  aufser  Anwendune 
bteiben  wilrde. 
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den  Vereinigten  Staaten  in  Frage  kommt.  sich*  mOglichst  der  amerika- 
nischen  Eintheilung  anzuschliefsen  hatte,  und  will  im  Uebrigen  die  Fest- 
stellung  der  Tarife  den  Eisenbahngesellschaften  so  weit  uberlassen,  data 
nur  die  Hochstsatze  der  Geuehmigung  und  Prufung  dureh  die  neu  ein- 
zusetzende  Aufsichtsbehorde  unterworfen   sein  wiirden.    Alle  verkehis- 
treibendeu  Kreise  sollen  jedoch  gleichartig  behandelt  werden,  und  alle  un- 
gerechten  Begiinstigungen  einzelner  Personen  oder  Ortsehaften,  ebenso  wie 
alle  gebeimen  Spezialtarife,  Rabattgewiihrungen  und  sonstigen  Ruekver- 
gutungen  bei  Strafe  verboten  sein.  Im  Uebrigen  will  der  Untersuchungsaus- 
sehuls  die  Eisenbahngesellschaften  in  ihrer  Handlungsfreiheit  nicht  uunothig 
einsehranken.  bait  jedocb,  um  dem  Lande  und  seinem  Handel  die  Vortbeile 
zu  sichern.  welehe  riiaeh  dem  modernen  System  des  Befdrderungswesens" 
von  einer  gut  geleiteten  Eisenbahnverwaltung  erwartet  und  verlangt  werden 
konnen,  im  Offentlichen  Interesse  eine  wirksame  Staatsaufsicht  fur  erforder- 
lich,  damit  die  weitgehenden  Befugnisse  und  Vorrechte  der  Gesellschaften 
weise,  wirthschaftlieh  und  namentlich  unparteiisch  gehaudbabt  werden. 
Diese  Aufsicht  und  die  Kontrole  fiber  die  Beobachtung  der  uaeh  Vor- 
stehendem  vorgesdilagenen,  sowie  der  sonst  in  das  neue  Eisenbahngesetz 
aufzunebmenden  Bestimmungen,  einsehliefslich  einer  entspreehenden  Voll- 
streckungs-  und  Strafbefugnifs  soil  einer  auf  Staatskosten  zu  unterhaltenden 
BehOrde  iibertragen  werden,  fur  deren  Zusammensetzung  der  Bericht  nun- 
mehr  Vorsehlage  maeht,  von  denen  man  nicht  sagen  kann,  dafs  sie  be- 
sonders  folgeriehtig  entwiekelt  sind.    Die  Kommission  stellt  zunachst  — 
obne  jedoch  besoudere  Grunde  dafiir  an/.ugeben  —  test,  dafs  von  den  in 
den    versdiiedenen    Einzelstaaten    der    Union    bestebenden  Aufsiehts- 
behorden  und  sonstigen  Einriehtungen  keine  einzige  zur  Einfuhrung  in 
Canada  sich  eigne,  dafs  vielraebr  das  ameiikanische  Bundesverkebrsgesetz 
vom  4.  Februar  1887  und  das  durch  dasselbe  eingesetzte  Bundesamt  fur 
den  zwisehenstaatlichen  Verkebr  —  Tbe  Interstate  Commerce  Commission  — 
in  weit  hoberem  Grade-  den  canadischen  Yrrhaltnissen  entspreehend  seien. 
Da  dies  Gesetz  jedocb.  so  viel  Gutes  es  audi  in  mancber  Beziebung 
zweifellos  schon  jetzt  gewirkt  babe,  andererseils  dodi  audi  zu  vielen  Bedenken 
Anlafs  gebe  und  auf  alle  Falle  erst  zu  kurze  Zeit  in  Kraft  sei,  um  bereits 
ein  endgultiges  Urtheil  zu  gestatten,  so  empfeble  es  sich  nicht,  ein  System 
anzunehmen,  welches  sich  audi  im  eigenen  Lande  erst  im  Zustand  des 
Versuchs  be6nde  und  gewifs,  selbst  in  wesentlicben  Puukten,  nodi  viel- 
faehe  Aenderungen  und  Erganzungen  erfabren  werde1).    Es   sei  daher 
richtiger,  zunachst  bios  vorlaufige  Einriclitungen   zu  treffen   und  erst, 

»;  Derartige.  und  zwar  nicht  unerhebliche  Abauderungen  und  Erganzungen 
sind  denn  auch  tliatsachlicb  bereits,  und  zwar  durch  das  Gesetz  vom  2.  Marz  1889, 
vorgenommen.   Archiv  1-89,  S.  766  ff.  u.  S.  803 
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nachdem  hiermit  eine  Probe  gemacht,  und  aufserdem  weitere  Erfahrungen 
mit  dem  amerikanischen  Gesetz  und  dem  dortigen  Bundesamt  gesammelt 
seien,  etwas  Endgiiltiges  zu  schaffen.  Im  Uebrigen  sei  auch  die  politische 
Seite  der  Frage  zu  erwagen.  Nach  der  canadischen  Verfassung  seien  die 
Staatsbeamten.  naraentlich  aber  die  Minister  selbst,  dem  Parlamente  in 
weit  hOherem  Mafse  verantwortlich,  als  in  den  Vereinigten  Staaten,  and 
defshalb  empfehle  es  sich,  das  einzusetzende  Eisenbahnamt  oder  -Tribunal 
der  direkten  Kontrole  und  Beeinflussung  durch  die  Volksvertretung  zu 
entziehen.  Wurden  die  Mitglieder  dieses  Amts  oder  Gerichtshofes.  wie 
dies  bei  dem  bisherigen  ^Railway  Committee"  der  Fall,  dem  Ministerium 
entnommen,  so  seien  sie,  wie  alle  hdheren  politischen  Beainten,  plotzlichem 
Weclisel  unterworfen,  und  damit  gehe  die  von  ihnen  etwa  gewonnene  Er- 
fahrung  verloren.  Sie  seien  auch  nicht  fur  so  frei  von  pers&nlichen  und 
politischen  Neigungen  zu  erachten,  wie  die  Mitglieder  eines  standigen 
Gerichtshofes,  und  eben  so  wenig  sei  es  ihnen  mOglich,  ihre  Aufmerksara- 
keit  und  Fursorge  ausschiiefslich  den  Eisenbahnangelegenheiten  zu  widme.n. 
Durch  die  Pflichten  ihres  Hauptamts  seien  sie  in  Ottawa  festgehalten  und 
defshalb  genGthigt,  eine  Menge  wichtiger  Arbeiten  und  Dienstobliegenheiten 
ihren  Untergebenen  zu  uberlassen.  Obgleich  diese  und  eine  Reihe  anderer 
gewichtiger  Grunde  gegen  die  Wahl  des  ^Railway  Committee"  als  Auf- 
sichtsamt  oder  Eisenbahngerichtshof  sprechen,  und  kein  Moment  fur  desseu 
Beibehaitung  vorgebracht  wird,  halt  es  der  Bericht  „aus  Erwagungen  all- 
gemeinen  Vortheils4*  (welches  diese  Erwagungen  sind,  wird  nicht  gesagt), 
doch  fur  richtiger,  den  bisherigen  Eisenbahnausschufs  fortbestehen  zu  lassen, 
wenn  auch  dessen  Befugnisse  dahin  zu  erweitern  seien,  dafs  er 

in  alien  Streitigkeiten   zwischen  verschiedenen  Eisenbahngesell- 
schaften,  sowie  in  alien  Fragen  der  Giiterklassifikation.  des  Tarifs 
und  der  —  fur  die  Folge  in  gleiehmafsiger  Form  zu  erstattenden 
—  Jahres-  und  sonstigen  periodischen  Berichte  zu  entecheiden 
und  ferner  das  Recht  haben  wurde,  fur  jede  Provinz  Beamte  zu 
bestellen,  die  alle   Beschwerden  und  Klagen  gegen  Eisenbahn- 
gesellschaften  anzuhftrcn  und,  vorbehaltlich  der  Berufung  an  deu 
Eisenbahnausschufs.  in  ersler  fnstanz  zu  entscheiden  h&tten. 
Die  der  Eommission  nodi  in  zweiter  Reihe  aufgetragene  Erflrteruns; 
der  Frage.  inwieweit  es  sich  empfehle,  an  Stelle  der  bisherigen  Sonderakte 
ein  allgeineines  Gesetz  fur  den  Bau  von  Bahnen  zu  erlassen,  wird  am 
Schlufs  des  Berichts  auf  eine.  wahrljaft  verbluffend  summarische  Weise 
in  sechs  Zeilen  abgethan.  indeni  die  {Commission  sich  beguugt,  sich  ohne 
jede  Begrundung  dahin  auszuspredien,  dafs  soldi  ein  allgemeines  Gesetz 
wunsehenswerth  sei,  sofern  es  in  Bezug  auf  die  Vorlage  <ler  Plane  und 
Kostenanschlage  bei   der  Rcgierung.  in   Bezug  auf  das  als  gezeichnet 
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nachzuweisende  Aktienkapital  und  in  Bezug  auf  die  Ausgabe  von  Obli- 
gationen  die  nothigen  Bestimmungen  enthalte,  urn  das  Publikum  vor  Unter- 
nehmungen  zu  sichern,  die  entweder  an  sich  im  allgemeinen  Interesse 
unerwfinscht  oder  aber  ohne  genugende  Sicherheit  fur  ihre  Ausffihrung 
geplant  seien. 

Gegen  diesen,  im  Grofsen  und  Ganzen  recht  unzulanglichen  Bericht 
sticht  das  unter  dem  Namen  „Railway  Act"  am  22.  Mai  1888  erlassene 
Eisenbahngesetz  selbst,  sowohl  durch  seinen  aufsern  Umfang  —  es  enthalt 
nicht  weniger  als  309,  zum  Theil  recht  ausffihrliche  Paragraphen  — ,  als 
durch  die  Grfindlichkeit  und  Klarheit  seiner  Bestimmungen  uberaus  vor- 
theilhaft  ab.  Dasselbe  geht  fiber  den  Rah  men  des  amerikanischen  Interstate 
Commerce  Law,  wie  des  neuen  englischen  Eisenbahngesetzes  von  1888  weit 
hinaus,  indem  es  u.  a.  namentlich,  im  Gegensatz  zu  letzterem,  ein  voll- 
standiges  Betriebs-  und  Bahnpolizeiregleraent  enthalt,  und  erinncrt,  be- 
sonders  durch  die  eingehenden  Bestimmungen  fiber  die  Bildung  der  Gesell- 
achaften  und  des  Aktienkapitals,  fiber  Grunderwerb,  Zwangsenteignung, 
Haftpflicht,  Anschluf8  an  bestehende  Strecken  und  Mitbenutzung  derselben 
durch  neue  Eisenbahnunternehmungen  in  vieler  Beziehung  an  das  Preufsische 
Gesetz  vom  3.  November  1838. 

Nach  ausdrficklicher  Bestimmung  der  §§  3—6  bezieht  sich  das  neue 
Eisenbahngesetz  nur  auf  die  canadischen  Privat-  nicht  aber  auf  die 
Staatsbahnen  und  ist  ferner  in  den  §§  32—89  —  welche  von  der  Bildung 
der  Eisenbahngesellschaften  und  ihrer  Vorstande,  der  Beschafrung,  Vcr- 
wendung  und  Erhfthung  des  Anlagekapitals,  der  Aktienausgabe,  den  FOrm- 
lichketten  bei  Einberufung  und  Abhaltung  der  Generalversammlungen,  der 
Aufstellung  der  Jahresbilanz  und  der  Festsetzung  der  Dividende,  sowie 
von  den  Rechten  und  Pflichten  der  Aktionare  handeln,  kurz  fur  sich  ein 
Gesetz  fiber  Aktiengesellschaften  darstellen  —  nur  anwendbar  auf  die- 
jeiiigen  Bahnen,  die  vom  canadischen  Bundesparlament  (nicht  also  blofs 
toq  einer  der  Provinzialregierungen)  konzessionirt  sind,  oder  in  Zukunft 
noch  konzessionirt  werden;  indefs  konnen  nach  §  7  auch  diejenigen  Gescll- 
s'  haften,  bei  denen  dies  nicht  der  Fall  ist.  beim  Generalgouverneur  darum 
uaehsuchen,  dafs  die  Bestimmungen  der  gedachten  Paragraphen  ganz  oder 
theilweise  auch  ffir  ihre  Linien  gfiltig  erklart  werden. 

Die  §§  8 — 25  enthalten  die  wichtigen  Bestimmungen  fiber  den  ELsen- 
bahnausschufs,  dessen  Zusammensetzung  und  Reehtsbofagnifs.  Dieser 
Ausschufs,  the  Railway  Committee  of  the  Privy  Council  bestcht 
aus  dem  Minister  der  Eisenbahnen  und  Kaniile  als  Vorsitzendem,  dem 
Justizminister  -und  noch  zwei  oder  mehreren.  durch  den  Generalgouverneur 
von  Zeit  zu  Zeit  zu  bestellenden  Kabinetsmitgliedern,  von  denen  drei  zur 
Besehlufsfahigkeit  erforderlich  sind.    Die  Zustandigkeit  des  Ausschusses 
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erstreekt  sich  im  Wesentlieben  auf  die  Befugnifs,  in  alien  BescbwerdeiK 
Klagen  und  Streitigkeiten  Uuter.suchung  anzustellen  und  Entseheidung  zu 
fallen,  welcbe  sieh  bezieben:  auf  die  Anlage  von  Zweigstrecken  bis  zu 
einer  Lftnge  von  seeks  Meilen,  auf  die  Kreuzung  anderer  Bahnen,  auf  die 
Feststellung  neuer  Linien,  auf  die  Anlage  von  Eisenbahnbauten  in  sckiflf- 
baren  Gewiissern  oder  auf  offentlkken  Landstrafsen,  auf  die  sog.  ..Running 
Powers",  d.  b.  die  gegenseitigen  Mitkenutzungsreekte  und  -VerpfhVbtungen 
derjenigen  Eiseubabnen,  welcbe  zwiscben  den  gleicben  Endpunkten  fiber 
dieselbe  Streeke  laufen1),  auf  die  Erbebuug  von  Gebubren  fiir  die  He- 
forderung  von  Personen  und  Gutern,  auf  Verkekrsvereinbarungen  zwisehen 
verschiedenen  Gescllsebaften,  ungerechte  Bevorzugungen,  Disparitiiten  und 
Uebertbeuerungen,  sowie  sonstige  Angelegenheiten,  beziiglicb  deren  das 
vorliegende  Gesetz  Anordnungeu  oder  Verbote  entbiilt.  Der  Eisenbabn- 
ausscbufs  bat  das  Hecbt,  Bevollinarbtigte  zur  Anstellung  von  Unter- 
suckungen  bei  Streitigkeiten  oder  Unfallen  zu  emennen:  diese  Bevoll- 
m&cktigten,  die  Aufsickt  fukrenden  Ingenieure  sowie  auch  die  Mitglieder 
des  Aussektisses  selbst,  sind  mit  umfasscnden  Bofugnissen  in  Bezng  auf  die 
erforderlichen  Ortlicken  Erbebungen  ansgestattet  und  namentlicb  berechtigt. 
alle  baulicben  Anlagcn  und  Betriebstnittel  zu  untersucben,  alle  Bueb«>r. 
Plane  sowie  sonstigen  Urkunden  der  Gesellscbaften  einzuseben,  Zeugen  zu 
vernebnien  und  Eide  sowie  eidesstattlirbe  Versiclwrungen  und  sonstige 
Erklarungen  entgegenzunebmen.  Die  Enlsebeidungen  des  Eisenbabn- 
aussckusses  sind  ebenso  vollstreckbar ,  wie  wenn  sie  von  einem  der 
kokeren  Gericbtskofe  gefallt  waren  und  aufserdein,  soweit  sie  nickt  voin 
Aussckufs  selbst  oder  vom  Generalgouverneur  abgeandert  oder  aufgeboben 
werden,  endgultig. 

Ganz  besonders  ausfuhrlicb  und  in's  Einzelne  gebend  sind  die  in  den 
§§  99—172  abgebandelten  Vorsebriften  fiber  die  beiui  freihandigen  Grund- 
erwerb.  wie  bei  der  zwangsweisen  Enteignung  zu  beobacktenden  Formlieh- 
keiten,  fiber  Offentlicke  Ausb'gung  der  Lageplane,  Vermessungen  und 
Nivelleraents,  fiber  vorlaufige  Besitzergreifung,  Kit's-,  Sand-  und  Waswr- 
entnabme  gegen  Hinterlegung  einer  entspreekenden  Entsekadigung.  sowie 
fiber  das  Abschatzungsverfabren  mit  seinon  versobiedenen  Instanzeu. 

Die  folgenden  Absebnitte  bis  zum  §  213  bezieben  sieh  auf  dkJ  Ver- 
kaltnisse  zwiseken  versekiedenen  Baknen  bei  Kreuzungen  und  Ansclilusscii 
—  die  nur  mit  Genebmigung  des  Eisenkabnaussrkusses  und  nach  Maf>- 
gabe  der  von  letzterein  dieserbalb  aufgeskdlten  Bedingungen  und  Voi- 

')  »»by  which  one  company  has  the  right  to  mn  its  trains  over  the  lines  of 
other  companies",  Report  S.  87;  vergl.  anch  v.  d.  Leyen,  die  nordamerikanischen  Eisen- 
bahnen,  S.  142. 
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schriften  zulassig  sind  — ,  auf  die  Benutzung  und  Uebersehreitung  schiff- 
barer  Gewasser  und  dffentlieher  Landstrafsen,  auf  Ueber-  und  Unter- 
fuhrungen,  auf  die  Gew&hrung  von  Ueberwegen  fur  die  Grundbcsitzer,  auf 
die  beim  Bau  von  Briicken  und  Tunnels  zu  beachtenden  Bestimmungen, 
auf  die  Herstellung  von  Umzaunungen  beim  Durcbscbneiden  bewohnter 
Ortschaften  und  von  Viehgattern  zur  Abhaltung  des  Vielis  von  der  Balm, 
auf  die  Besichtigung  der  Babn  durch  technische  Vertreter  des  Ministers 
vor  der  Betriebseroffnung  (landespolizeiliche  Bereisung  und  Abnahrae), 
sowie  aueb  wabrend  des  Betriebes  beim  Hervortrcten  irgend  welcher 
Mangel  oder  Unregelmafsigkeiten  an  der  Babn  oder  den  Betriebsmitteln. 

Die  §§  214—222  fiihren  die  Gegenstande  auf,  fur  welcbe  die  ein- 
zelnen  Gesellschaften,  unter  den  in  diesem  Gesetz  vorgesehenen  Ein- 
schrankungen  fur  ihren  Bezirk  besondere  Satzungeu.  .,By-laws,  Rules  and 
Regulations",  d.  h.  reglementarisehe  Bestimmungen  fur  das  Publikum  und 
Dienstvorsehriften  fur  das  Personal  <  mit  bindender  Kraft  und  unter  Straf- 
androlmng  zu  erlassen  befugt  sind.  Hierzu  gehoren:  die  Hegelung  der  Fahr- 
geschwindigkeit,  die  Feststellung  des  Dienstfabrplans.  die  Bestimmungen 
iiber  die  Tragfahigkeit  sowie  fiber  die  Be-  und  Entladung  der  Giiterwagen, 
fiber  Annahme  und  Auslieferung  von  Gfitern,  fiber  das  Tabakrauchen  in  den 
Personenwagen  und  Stationsgebiiuden,  sowie  fiber  das  sonstige  Verhaltcn 
der  Reisenden  und  Bahnbediensteten.  Derartige  Sondcrbestimmungen  be- 
durfen  zu  ibrer  Gfiltigkeit  der  Genehmiguug  des  Generalgouverneurs  und 
mussen,  soweit  sie  sicb  nicht  nur  auf  die  Aktionare  oder  das  Babn  personal 
beziehen,  auf  jeder  Station  an  sichtbarer  Stelle,  und  zwar  in  der  Provinz 
Quebec  sowohl  in  engliscber.  wie  in  franzosiseber  Sprarhe  ausgebangt 
werden.  wabrend  die  eigentlichen  Dienstvorsehriften  all  deujenigen  Beamten 
und  sonstigen  Angestellten  zuzufertigen  sind,  deren  OI)liegenheiten  dadureb 
beruhrt  werden. 

Die  §§  243—275  stellen  ein  vollstandiges  Bctriebs-  und  Bahn- 
polizeireglement  dar,  das  sicb  an  Ausfuhrliclikeit  und  Grfindliehkeit 
durchaus  den  betreffenden  deutschen  Satzungen  an  die  Seite  stellen  kann 
uud  auch  in  den  Einzelbestimmungen  —  die  hier  aufzuzahlen  zu  weit 
fuhren  wfirde  —  im  Grofsen  und  Ganzen  den  in  Deutschland  gfiltigen  Vor- 
schriften  entspricbt. 

§  287  enthalt  die  Bestimmung,  dais  Klagen  auf  Ersatz  irgend  eines 
durch  die  Eisenbabn  erwachsenen  tScbadens  binnen  Jahresfrist  anzubringen 
sind,  und  die  folgenden  §§  setzen  eine  ausgedebnte  personliche  Haftbarkeit 
der  Direktoren  und  fibrigen  Gesellschaftsbeamten  fur  den  Fall  fest,  dafs 
dieselben  den  Bestimmungen  dieses  Gesetzes  oder  der  besondern  Konzessiou, 
oder  den  auf  Grund  dieses  Gesetzes  vom  Eisenbahnausscbufs  oder  dem 
Generalgouverneur  ertheilten  Weisungen  zuwider  bandeln  sollten. 
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§  293  enthalt  die  eigenartige,  jedoch  in  den  amerikanischen  An- 
schauungen  wohlbegrfindete  Bestimmung,  wonach  es  bei  einer  Geldstrafe 
bis  zu  60  Dollars  oder  Gefangnifs  bis  zu  einem  Monat  verboten  ist,  an 
Angestellte  der  Bahn,  wahrend  dieselben  im  Dienst  sind  („while  on  duty"), 
irgend  welche  Spirituosen  zu  verkaufen,  tauschweise  hinzugeben  oder  auoh 
nur  zu  verschenken. 

Der  folgende  Abschnitt  bringt  ausfuhrliche  Vorschriften  fiber  die  den 
Eisenbahnen  obliegenden  statistischen  Arbeiten.  Danach  hat  jede  Gesell- 
schaft  alljahrlich  einen,  nach  einem  vorgeschriebenen  Formular  aufzu- 
8telienden  und  mit  dem  30.  Juni  abzuschliefsenden  Bericht  tiber  Anlage- 
kapital,  Verkehr,  Betriebsausgaben  und  sonstige  in  dem  Schema  vorge- 
sehene  Fragen  zu  fertigen  und  bei  einer  Strafe  von  10  Dollars  fur  jeden 
Tag  der  VerzOgerung  bis  zum  1.  Oktober  jeden  Jahres  dem  Minister  ein- 
zureichen,  der  seinerseits  die  gesammten,  an  ihn  gelangten  Berichte  binnen 
21  Tagen  nach  ErOffnung  jeder  Session  dem  Parlamente  vorzulegen  hat. 
Ferner  haben  die  Bahnen  wOchentlich  Verkehrsberichte  und  halbjahrlich, 
bis  zum  1.  Februar  und  1.  August,  Unfallsnachweisungen  aufzustellen, 
aufserdem  aber  bei  jedem  ernstlichen  Unfall  (serious  accident)  besondere 
zu  berichten.  Alle  diese  Berichte  mussen  mit  einer  eidesstattlichen  Ver- 
8icherung  der  Richtigkeit  seitens  des  Prasidenten,  Generalsekretars  oder 
eines  andern  hoheren  Beamten  der  Gesellschaft  versehen  sein. 

In  den  §§  306—308  wird  eine  Anzahl  von  Eisenbahnen,  worunter 
namentlich  die  Intercolonialbahn ,  die  Grand  Trunk,  die  Northern,  die 
Canada  Southern,  die  Great  Western  und  die  Canadian  Pacificbahn  fur 
„work8  for  general  advantage  of  Canada",  d.  h.  fur  Anlagen  zum  Besten 
des  Gemeinwohls  erklart,  und  bestimmt,  dafs  diese  Bahnen,  sowie  deren 
Zweigstrecken  und  alle  Linien,  die  jetzt  oder  in  Zukunft  mit  ihnen  ver- 
bunden  werden  sollten,  der  Gesetzgebung  des  eanadischen  Bundesparla- 
ments,  und  nicht  also  der  Provinzialregierungen  unterstehen. 

Die  fur  den  Verkehr  wichtigsten  und  defshalb  hier  zuletzt  behandelten 
materiellen  Bestimmungen  sind  in  den  Abschuitten  fiber  Gebuhren,  „  Tolls41, 
(§§  223 — 237)  und  Verkehr svereinbarungen,  ^Traffic  Arrangements", 
(§§  238—242)  enthalten.  Nach  §§  223  und  224  sind  die  Gesellschaften 
befugt,  von  Zeit  zu  Zeit  durch  besondere  Reglements  die  Gebuhren  far 
die  BefDrderung  von  Personen  und  Gfitern,  und  zwar  fur  den  ganzen  Bahn- 
bezirk  oder  einzelne  Theilstrecken  festzusetzen.  „Diese  Gebuhren  mussen 
jedoch  unter  denselben  Umstanden  ffir  Jedermann  nach  demselben  Satz 
fur  die  Tonne,  Meile  oder  auf  andere  Weise  bezuglich  aller  Reisenden, 
Gfiter  und  Eisenbahnfahrzeuge  derselben  Art,  die  mit  den  gleichen  Zugen 
fiber  dieselbe  Strecke  gefahren  werden,  gleichmafsig  berechnet  sein,  und 
keine  Ermafsigung  oder  Bevorzugung  soil  bezuglich  solcher  Gebuhren, 
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weder  unmittelbar  noch  mittelbar,  zu  Gunsten  oder  zum  Nachtheil  einer  die 
Eisenbahn  benutzenden  Gesellschaft  oder  Person  gemacht  werden".1)  „Die 
Gebflhren  fiir  grofsere  Massen  oder  weitere  Entfernungen  durfen  verhalt- 
nifsmafsig  niedriger  festgesetzt  werden,  als  solche  fur  kleinere  Gewichts- 
mengen  oder  kflrzere  Entfernungen,  vorausgesetzt,  dafs  sie  unter  gleichen 
Umstanden  fur  Jedermann  gleichmafsig  zur  Anwendung  kommen ;  in  Bezug 
auf  die  Menge  jedoch  sollen  besondere  Gebflhren  nicht  fiir  Gfiter,  die 
weniger  als  eine  Wagenladung  von  mindestens  10  Tonnen  ausmachen,  er- 
stellt  werden"  (§  226).  Die  Gesellschaften  sollen  bei  Festsetzung  der  Ge- 
bflhren fiir  die  Gfiterbeffirderung,  soweit  es  sich  nicht  um  den  Durehgangs- 
verkehr  nach  den  Vereinigten  Staaten  handelt,  sich  der  einheitlichen 
Klassifikation  anpassen,  welche  der  Generalgouverneur  auf  Vorschlag  des 
Ministers  von  Zeit  zu  Zeit  vorschreiben  wird. 

Jeder  Gebfihrontarif  bedarf  zu  seiner  Gultigkeit  der  Genehmigung  des 
Generalgouverneurs  und  muss  aufserdem  spatestens  14  Tage  vor  dem  In- 
krafttreten  zwei  Mai  in  der  ^Canada  Gazette14  veroffentlicht  werden.  Auch 
die  bereits  genehmigten  und  in  Kraft  getretenen  Tarife  sind  zeitweiliger 
Prufung  durch  den  Generalgouverneur  unterworfen,  und  falls  durch  letz- 
teren  eine  Abanderung  angeordnet  wird,  tritt  nach  zweimaliger  VerOfFent- 
lichnng  in  der  „Canada  Gazette"  der  neue  Tarif  an  Stelle  des  alten  in 
Gultigkeit  (§§  227,  228).  Alle  Gebfihrentarife  mussen  in  den  Amtsraumen 
der  Gesellschaft,  sowie  auf  den  Stationen,  woselbst  die  betreffenden  Satze 
erhoben  werden,  an  leicht  zuganglicher  Stelle  zu  Jedermanns  Einsicht  ge- 
dxuckt  ausliegen  und  alle  in  Betracht  kommenden  Betrage  im  einzelnen 
nachweisen  (§  230).*) 

Es  ist  den  Gesellschaften  verboten,  bei  Festsetzung  von  BefSrderungs- 
oder  sonstigen  Gebflhren  unter  gleichen  Bedingungen  und  Umstanden  eine 
Ort8chaft  gegenuber  der  andern  zu  bevorzugen  oder  zuruckzusetzen,  aufser, 
wenn  solche  verschiedenartige  Behandlung  mit  Rucksicht  auf  den  Wett- 
bewerb  von  Wasserstrafsen  oder  anderen  Eisenbahnen  zur  Erhaltung  des 
Verkehrs  erforderlich  erscheint;  ebensowenig  sind  irgend  welche  besonderen 
geheirnen  Tarifbewilligungen,  Rabatte,  Ruckvergutungen  oder  sonstige  Ver- 
gunstigungen  gestattet,  und  mussen  derartige  Sonderbewilligungen  Jedem, 
der  es  verlangt,  bekannt  gegeben  werden.  Die  durch  den  Tarif  fest- 
gesetzten  Gebflhren  konnen  bei  Zahlungsverweigerung  im  Wege  der  gericht- 
lichen  Klage  eingefordert  werden;  auch  sind  die  Bevollmachtigten  der 


')  Vergl.  §  3  des  amerikanischen  Bnndeseisenbahngesetzes,  Archiv  1887,  S.  338 
sowie  §§  25  und  27  des  neuen  englischen  £iaenbahngesetze9,  Archiv  1889,  S.  95  ff. 

')  §  6  des  amerikanischen  und  §  33  des  englischen  Eisenbahngesetzes;  Archiv 
1887.  S.  889  und  1889,  8.  80. 
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Gesellsehaft  in  diesem  Falle  befugt,  die  Gfiter.  bezuglich  deren  die  be- 
trefFende  Forderung  erwachsen  ist,  zurfickzubehalten .  sowie  binnen 
6  Woehen  zu  verkaufen  und  mit  dem  Erlose  den  Hauptansprueh  nebst 
sammtlichen  Nebenkosten  zu  decken  (§  232  fT.). 

Eine  der  bemerkenswerthesten  Bestimmungen  enthalt  §  238,  weleher 
im  vollen  Gegensatz  zu  den  fur  die  Vereinigten  Staaten  erlassenen 
Vorschriften l),  es  den  Gesellsehaftsvorstanden  ausdriieklieh  gestattet. 
zu  jeder  Zeit  mit  jeder  anderen  Gesellsehaft  innerhalh  oder  aufserhalb 
Canadas  auf  einen  Zeitraum  bi.s  zu  21  Jahren  beliebige  Yerein barungen 
fiber  Verkehrs-  und  Betriebsgemeinsehaften.  sowie  fiber  eine  Ver- 
theilung  der  in  Betracht  kommenden  Einnahnien  zu  treflfen  und.  untcr  Zn- 
stimmung  von  zwei  Dritteln  der  Aktionare  sowie  mit  Genehmigung  des 
Generalgouverneurs,  zur  besseren  Ausfiihrung  der  betreffenden  Abmachungen, 
einen  Exekutivaussehufs  (joint  committee)  mit  den  erforderliehen  Voll- 
machten  einzusetzen.  Derartige  Vereinbarungen  mfissen  jedoch  vor  ihrer 
regierungsseitigen  Genehmigung.  und  zwar  zwei  Monate.  hevor  sie  in  Kraft 
tretcn  sullen,  in  der  ^Canada  Gazette"  hekannt  gemaeht  werden  (§  239). 

In  den  §§  240  und  241  sind  die  fur  die  Sieherung  des  direkten 
un«l  Durehgangsverkehrs  zwisehen  verscbiedenen  Eisenbahnen  erforder- 
liehen Vorsehriften  getroften.  Hieniaeh  ist  jede  Gesellsehaft  verpfliehtet, 
soweit  es  in  ihren  Krftften  stebt,  jeder  andern  Eisenbahngesellsehaft  fur 
die  Uebernahnie,  Weiterbeforderung  und  Abgabe  des  Verkehrs  naeh  und 
von  den  verscbiedenen  im  Eigentbum  oder  Betriebe  soleher  Gesellseliaften 
befindlichen  Bahnen,  sowie  fur  die  Riiekbeforderung  von  Wagen.  Trucks 
und  andern  Fahrzeugen  jede  verstandige  Erleicbterung  zu  gewahren.  Keiae 
solche  Gesellsehaft  soli  irgend  welehe  unberechtigten  oder  unbilligen  Vor- 
theile  oder  Bevorzugungen  zu  Gunsten  einer  einzelnen  Person  oder  Ver- 
kehrsart  in  irgend  weleher  Hinsiebt  bewilligen,  noeh  aueh  eine  einzelne 
Person,  Gesellsehaft  oder  Verkehrsart  irgend  welehen  unberechtigten  oder 
unbilligen  Xachtheilen  oder  Ersehwernissen  unterwerlen:  aueh  soil  jede 
Gesellsehaft.  welehe  eine  Eisenbahn  besitzt  oder  hetreibt,  die  einen  Theil 
einer  dureligehenden  Eisenbahnlinie  bildet,  oder  eine  andere  Bahn  dureh- 
schneidet,  oder  welehe  einen  Bahnhof,  eine  Endstation  oder  einen  Kai 
neben  derartigen  Anlagen  einer  andern  Bahn  besitzt.  jede  berechtigte  und 
billigc  Erleicbterung  gewahren.  urn  den  von  dieser  Balm  angebraehten 
Verkehr  auf  die  andere  zu  ubernehmen  und  weiter  zu  befordern,  und  zwar 
ohne  unbillige  Yerzogerung  und  ohne  eine  der  vorerwahnten  Vergiinstigungen 
oder  Ersehwernisse.  so  dafs  dem  Publikum  bei  Benutzung  derartiger  Eisen- 
bahnen als  einer  dureligehenden  Verbindungslinie  kein  Hindernils  bereitet. 


')  §  ,t  des  Interstate  commerce  law. 
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sondern  vielmehr  jede  billige  Erleichterung  zu  jeder  Zeit  gewahrt  wird1) 
und  jede  zwischen  zwei  oder  mehr  Gesellschaften ,  etitgegen  den  vor- 
stehendeu  Best iramun gen  getroffene  Vereinbarung  soli  ..ungesetzlich,  null 
und  nichtig"  sein,  ebenso  wie  jeder  Beamte  oder  Bevollmfichtigte  der  Ge- 
sellschaft,  weleher  dem  Durdigangsverkehr  Hindernisse  bereitet  oder 
sonst  in  irgend  einer  Weise  die  vorstehenden  Vorschriften  absichtlich  ver- 
letzt,  fur  jede  Zuwiderhandlung  neben  dem  vollen  Ersatz  des  erwadisenen 
Sehadens  mit  einer  Geldstrafe  bis  zu  nO  Dollars  belegt  werden  soli. 


Alles  in  Allem  liegt  in  dem  canadischen  ..Railway  Act"  eine  gesetz- 
geberische  Leistung  vor,  die.  zumal  im  Vergleidi  mit  den  von  dem  Unter- 
suchungsaussohufs  gelieferten  Vorarbeiten,  hodist  aehtungswerth  erscheint. 
AUerdings  hatten  die  Verfasser  in  der  Gcsetzgebung  Englands,  Amerikas 
und  auderer  Lander  eine  Fulle  von  Material  zur  Hand,  aus  dem  sie  leicht 
und  bequem  schopfen  konnten  und  in  der  That  audi  gesehOpft  haben. 
Sie  haben  dies  jedoeh  nieht  blind  und  aufs  Gerathewohl  gethan,  sondern, 
wie  man  zugeben  mufs.  den  betrefTenden  auslundisclien  Gesetzen  im  Grofsen 
und  Ganzen  nur  entnommen.  was  durdi  die  Erfahrung  erprnbt  und  zu- 
gleich  als  den  eigenen  Verhaltnissen  nngeniessen  zu  erachten  war.  Mit 
einer  anerkennenswerthen  Kiihnheit  ist ,  cntspreehend  den  in  dem 
Koramissionshericht  gemaditeu  Vorsddagen.  die  long  and  short,  haul  clause 
einfach  vcrworfen2),  und  die  Erstdlung  von  Differcntialtarifen  ebenso  aus- 
drucklirh  gestattet,  wie  die  Vereinbarung  von  Verkehrgemeinschaften  und 
-Theilungen,  sog.  Pools,  die  nadi  den  §§  5  und  10  des  amerikanischen 
Bundeseisenbahngesetzes  unter  Androhung  sdiwerer  Strafen  —  bis  zu 
5000  Dollars  Geldbufse  fiir  jeden  Uebertretungslall,  d.  h.  jedcn  Tag,  an 
welehem  ein  soldier  Verband  fortdauert  ~  aufs  strengste  verboten  siud. 
Dafs  dies  Verbot,  die  Antipooling  Clause,  ein  arger  Mifsgriff  war  und 
iusofem  grol'seren  Sdiaden  als  Nutzen  zu  stiften  geeignet  ist,  als  nunmehr 
an  die  Stelle  von  Verbiinden  zu  cinzeluen  Verkehrs-  und  Betriebszwecken 
vielfach  eine  vollstandige  Versdmielzung  grofserer  Eisenbahngesellschaften, 
daruit  zugleidi  aber  eine  immer  weiter  gehende  Beseitigung  eines,  fur 
das  Publikum  wohlthatigen  Wettbewerbs  treten  wird,  ist  von  alien  be- 
nifenen  Beurtheilern  innerhalb  und  aufserhalb  der  Vereinigten  8taaten, 
wie    namentlidi  Ch.   Fr.   Adams,    Albert   Fink   und  G.   R.  Blanehard 


)  WSrtlich  ttbereinstimmeiid  mit  deu  Restimmnngen  im  ij  25  des  neoen  englischen 
Eisenbahngesetzes.  Archiv  1889,  »S.  25. 

2)  s.  oben,  S.  22. 
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von  Anfang  an  betont1)  und  neuerdings,  nach  nahezu  zweijahriger  Wirk- 
samkeit  des  Gesetzes  ausdrucklich  wiederholt  worden.*)  Wenn  Adams 
sich  dafur  ausspricht,  dafs  das  Verbot  der  Pools  aufzuheben,  dafur  aber 
ihre  Bildung  von  der  Genehmigung  der  Bundesaufsichtebehdrde  abhangig 
zu  machen  sei,  so  hat  man  in  Canada  diesen  letzteren  Weg  gewahlt  und 
dadurch  ein  ehrlicheres  Verfahren,  sowie  eine  loyalere  Gesetzesanwendung 
ermoglicht,  als  solches  in  den  Vereinigten  Staaten  der  Fall,  wo  —  wie 
dies  der  erste  Jahresbericht  des  Bundesverkehrsamts  selbst  zugiebt  —  trotz 
der  Antipooling  Clause  die  hauptsachlichsten  Verbande  sich  nicht  aufgel&st 
haben,  sondern,  soweit  nicht  eben  die  vollige  Verschmelzung  der  be- 
treifenden  Gesellsehaften  erfolgt  ist,  unter  der  ungefahrlichen  Bezeichnung 
von  „ Railroad  Associations"  fur  „andere  Zwecke"  —  die  indefs  der  Haupt- 
sache  nach  ebenfalls  nur  auf  Verkehrs-  und  Tarifvereinbarungen  hinaus- 
laufen  —  bestehen  geblieben  sind.s) 

Auch  im  Uebrigen  lafst  der  Railway  Act  den  Eisenbahnen  in  Bezug 
auf  ihre  Verkehrspolitik  und  namentlich  in  Bezug  auf  die  Tarifbildung 
moglichst  grofse,  wenn  nicht  vollige  Freiheit.  Selbst  die  Aufstellung  irgend 
einer  Norm  fur  die  Festsetzung  der  HOchstsatze,  wie  die  in  England  und 
Amerika  fur  erforderlich  erachtete  Vorschrift,  dafs  die  fur  die  Personen- 
und  GuterbefOrderung  zur  Erhebung  kommenden  Gebuhren  „reasonable  and 
just'4,  vernunftig  und  billig  sein  mussen,  ist  vermieden;  indefs  kann  mao 
auch  hierin  einen  wesentlichen.  das  allgemeine  Verkehrsinteresse  sch&digenden 
Mangel  nicht  erblicken,  wenn  man  sieht,  welche  schreienden  MifsbrSuche 
gerade  im  Tarifwesen  trotz  dieser  und  ahnlicher  Vorschriften  durch  Um- 
gehung  des  Gesetzes  und  allerhand  betrfigerische  Handlungen  in  den 
beiden  gedachten  Lftndern  noch  immer  m5glich,  und,  besonders  in  deo 
Vereinigten  Staaten,  auch  thatsachlich  nach  wie  vor  zu  Tage  getreten  sin<L 
Defshalb  ist  auch  andererseits  den  gegen  ungerechte  Bevorzugungen,  ,,undue 
preferences'4,  gerichteten,  auf  Abstellung  des  Refaktienwesens  abzielenden 
Paragraphen  des  canadischen  Gesetzes  ein  erheblicher  praktischer  Werth 
nicht  beizumessen;  trotz  der  im  Ganzen  gleichlautenden  Bestimmungen  in 
den  Vereinigten  Staaten  bestehen  die  Refaktien  dort  in  jeder  mOglichen 
Form  ruhig  weiter4),  und  selbst  die  wesentlich  verscharften,  zum  Theil 


')  Report  of  the  Royal  Commission  (Bericht  des  canadischen  Untersnchungs- 
ansschusses),  S.  81  n.  38. 

2)  Archiv  1889,  S.  796;  vergl.  ancb  die  im  Archiv  von  1888,  S.  129  abgedrnckten 
Aenfsernngen  ans  Seligmann's  „  Rail  way  Tariffs  and  the  Interstate  Commerce  Law* 

3)  Archiv  1888,  S.  319. 

4)  vergl.  die  eingehenden  nnd  interessanten  Hittheilnngen  liber  „Nordamerika- 
nische  Eisenbahnzastande  im  Jahre  1888"  bei  v.  d.  Leyen,  Archiv  1889,  S.  786  ff. 
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sogar  auf  Zuchthaus  lautenden  Strafandrohungen  in  der  amerikanischen 
Novelle  vom  2.  Marz  1889  werden  hieran  nicht  viel  andern.  Auch  in  Canada 
werden  ahnliche  Erfahrungen  nicht  ausbleiben,  und  anch  der  neu  errichtete, 
jetzt  zugleich  als  Aufsichtsbehorde  wie  als  Verwaltungsgerichtshof  wirkende 
Eisenbahnausschufs  wird  trotz  seiner  weitgehenden  Befugnisse  kanm  in  der 
Lage  sein,  das  verkehrstreibende  Publikum  davor  ausreichend  zu  schiitzen.1) 
Das  ganze  Gesetz  ist  eben  als  einer  der  vielen,  in  den  letzten  Jahrzehnten 
gemachten  Versnche  anzusehen,  die  Eisenbahnfrage  ohne  Uebergang  zum 
reinen  Staatsbahnsystem  lediglich  oder  doch  hauptsachlich  durch  Verstarkung 
der  Staatsaufsicht  zu  lOsen.  Es  mufs  anerkannt  werden,  dafs  diese  Ldsung 
vorliegend  fflr  das  gesammte  Eisenbahnwesen  in  seinen  Hauptzweigen,  fur 
Bau  und  Betrieb,  fur  Verkehr  und  finanzielle  wie  allgemeine  Verwaltung 
auf  s  redlichste  angestrebt  worden  ist,  und  defshalb  kann  man  nur  wunschen, 
dafs  der  „Railway  Act"  in  der  Ausfuhrung  so  weit  von  Erfolg  begleitet 
sei,  als  dies  bei  den  unvermeidlichen  Mangeln  eines  derartigen  Gesetzes 
uberhaupt  m6glich  ist. 


i)  Die  Bedenken,  die  der  Bericht  ana  der  Stellung  der  Ausschufsmitglieder  als 
politischer  Beamten  und  dem  daraufhin  bei  jedem  politischen  Umschwnng  zu  be- 
fUrchtenden  Personenwechsel  hernehmen  zu  mttssen  glaubt,  erscheinen  nicht  schwer- 
wiegend  gegeniiber  der  Thataache,  dafs  trotz  der  ausge»procben  parlamentarischen 
Regierung  in  Canada  gerade  der  Chef  des  Eisenbahnwesens  sich  bereits  seit  mehreren 
Jahrzehnten  im  Amte  befindet 
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Die  dcni  preufsischen  Landtage  mit  AllerhOcbstcr  Ermachtigung  vom 
fi.  Fehruar  in  diesem  Jahre  zugegangenen  und  durch  Beschluls  des  Hauses 
der  Abgeordneten  vom  24.  Fehruar  der  Budgetkommission  zur  Vorberathung 
iiberwieseuen  beidcn  Eisenbahnvorhtgen**)  bezwecken  wiederum  einerseits 
eine  Erweiterung  des  Staatseiseubahnnetzes  dureh  den  Erwerb  von  Privat- 
eisenbahnen und  die  Herstellung  neuer  E'senbahnlinien,  andererseits  eine 
Vervollstandigung  des  Staatseisenbahnnetzes  durch  verschiedene  Bauaus- 
fuhrungen,  wie:  Aulage  des  zweiten  Geleises,  Umbau  und  Erweiterung 
von  BahnhOfen  u.  s.  w. 

A.  Erweiterung  des  Staatseisenbahnnetzes. 
I.  Durch  den  Erwerb  von  Privateisenbahnen. 

In  dem  Gesetzentwurf  No.  43  der  Drucksaehen  wird  fur  die  Staats- 
regierung  die  Ermachtigung  nachgesucht.  nacli  Mafsgabe  der  mit  den  be- 
treffenden  Gesellsehaften  abgeschlossenen  Vertrage: 

1.  die  Wernshauscn— Sehmalkaldencr  Eisenbahu    .    .   .  6,ss  km, 

2.  die  Unterelbesche  Eineubahn   103,32  „ 

3.  die  Westholsteinisehe  Eisenbahn   99,80  „ 

4.  die  Schleswig-Holsteinische  Marschbahn   237,80 

zusammen:   447,*o  km, 

kauHich  zu  ubernehinen. 

♦)  Vgl.  Archiv  1884  S.  115.  1885  S.  152,  188(1  S.  332,  1^87  S.  218,  1888  S.  176, 
383,  567,  1889  S.  173. 

•*)  Betreffend :  a)  deu  weiteren  Erwerb  von  Privateisenbahnen  fur  den  Staat 
No.  43  der  Drucksaehen  des  Hauses  der  Abgeordneten^;  b  i  die  Erweiterung  und  Ver- 
vollstandigung des  Staatseisenbahnnetzes  (No.  42  der  Drucksaehen). 
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Fur  die  lasten-  und  schuldenfreie  Ueberlassung 
der  Stadt  Schmalkalden  gehOrenden  Bahn  zu  1  soil  ein 

Kaufpreis  von   600000,oo  M 

gezahlt  werden. 

Fur  die  Ueberlassung  der  Unternehmungen  zu  2 
bis  4  bietet  der  Staat  unter  Uebernabme  der  Priori- 
tStsanleihen  und  sonstigen  Sehulden  der  Gesellschaft 
den  Aktionaren  folgende  Abfindungen,  und  zwar  den 
Aktionaren: 

a)  der  Unterelbeschen  Eisenbahngesellsehaft  fur 
je  eine  Aktie  Lit.  A.  zu  600  m  3l  2prozentige 
Staatsschuldverschreibungen  zum  Nennwerthe 
von  500  m,  sowie  eine  baare  Zuzablung  von  60  m, 
d.  i.  110  pCt.  an  Kapital,  also  fur  1OO00  Aktien 

Lt.  A   5600000,00  ji 

fur  je  eine  Aktie  Lit.  B.  zu  500  .//  3Vspro- 
zentige  Staatsschuldverschreibungen  zum  Nenn- 
werthe von  300  m  nebst  einer  baaren  Zuzahlung 
von  30  jt,  d  i.  66  pCt.  an  Kapital,  also  fur 
30000  Aktien  Lit.  B   9900000,<o  m 

fur  je  sieben  Aktien  Lit.  C  zu  je  500  m 
3l  ,prozentige  Staatsschuldverschreibungen  zum 
Nennwerthe  von  500  .//,  d.  i.  rund  14  pCt.  an 
Kapital,  also  fur  7000  Aktien  Lit.  C   500000,00  m 

zusammen     15  900000,'O  M 

b)  der  Westholst  einischen  Eisenbahngesellsehaft 
fur  je  sieben  Stammaktien  zu  je  300  .// 
3l/2prozentige  Staatsschuldverschreibungen  zum 
Nennwerthe  von  600  ut,  sowie  eine  baare  Zu- 
zahlung von  20  M  ffir  jede  Stammaktie,  d.  i. 
annahemd  35  pCt.  an  Kapital,  also  fiir 
5721  Stamniaktien  (abzuglich  der  dem  Stuate 

bereits  gehorenden  1320  Stuck)   604  791,43  M 

fur  je  sieben  Prioritatsstummaktien  zu  je 
300  m  S'/jprozcntige  Staatsschuldverschreibun- 
gen zum  Nennwerthe  von  2600  Of,  d.  i.  an- 
nahernd  123  pCt.  an  Kapital,  also  fiir 
5046  Prioritatsstammaktien  (abzuglich  der  dem 
Staate  bereit>  gehurenden  1243  Stuck)     .    .    .      1874  228,:.?  m 

zusammen      2  479  020,00  m 
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c)  der  Schleswig-Holsteinischen Marschbahn- 
gesellschaft  fur  je  zwei  Stammaktien  Lt.  A  zu 
je  450  m  3V  2prozentige  Staatsschuldverschrei- 
bungen  zum  Nennwerthe  von  460  a/,  also  fur 
2650  Stammaktien  Lit.  A  

fur  je  eine  Stammaktie  Lt.  B  zu  450  m 
3Vsprozentige  Staatsschuldverschreibungen  zum 
Nennwerthe  von  150  M,  sowie  eine  baare  Zu- 
zahlung  von  12  .a,  also  fur  4412  Stammaktien 
Lit.  B  (abzuglich  der  dem  Staate  bereits  ge- 
hOrenden  2266  Stuck)  

fur  je  eine  Stammaktie  Lit.  C  zu  450  M 
3V2prozentige  Staatsschuldverschreibungen  zum 
Nennwerthe  von  150  M  nebst  einer  baaren  Zu- 
zahlung  von  12  M,  also  fur  4447  Stammaktien 
Lit.  C  (abzuglich  der  dem  Staate  bereits  ge- 
hOrenden  3331  Stuck)  

fur  je  sieben  Stammprioritatsaktien  Lit.  A 
zu  je  450  ai  3l/2prozentige  Staatsschuldver- 
schreibungen zum  Nennwerthe  von  3900  m, 
also  fur  2720  Stammprioritatsaktien  Lit.  A  .  . 

fur  je  sieben  Stammprioritatsaktien  Lit.  B 
zu  450  m  3l/jprozentige  Staatsschuldverschrei- 
bungen zum  Nennwerthe  von  4050  Jt,  sowie 
eine  baare  Zuzahlung  fur  jede  Stammprioritatsaktie 
Lit.  B  von  9  also  fur  6852  Stammprioritats- 
aktien Lit.  B  

fur  je  eine  Stammprioritatsaktie  Lit.  C  zu 
460  M  31  2prozentige  Staatsschuldverschreibungen 
zum  Nennwerthe  von  450  jt,  also  fur  4444  Stamm- 
prioritatsaktien Lit.  0  (abzuglich  der  dem  Staate 
bereits  geh5renden  3.336  Stuck)  


696  260,oo  m 


714  744,00  m 


720414,00  M 


1 515  428,57  A 


4026039,43  JL 


1999800,00  Jt 


zusammen      9  572676,00  A 


Zu  den  Baarabfindungen  der  Aktionare  im  Gesammtbetrage  von 
1 682  396  .//  sollen  die  dem  Staate  mit  den  einzelnen  Unternehmungen 
zufallenden  Reserve-  und  Erneuerungsfonds  verwendet  werden.  Die  H6he 
sammtlicher  Fonds  beziffert  sich  nach  Abzug  der  an  die  Gesellschafts- 
direktoren  zu  zahlenden  Abfindungen  nach  dem  Rechnungsabschlusse  von 
1888  und  1888/89  auf: 
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a)  bei  der  Wernshausen— Schmalkaldener  Eisenbahn  95  475,oo  m 

b)  bei  der  Unterelbesehen  Eisenbahn   778861,00  M 

c)  bei  der  Westholsteinischen  Eisenbahn  ....  324626,oo  m 

d)  bei  der  Schleswig-Holsteinischen  Marschbahn    .  245  735,oo  m 

zusammen      1  444  696,oo  M 

Fur  den  hiernach  noch  zu  deckenden  Restbetrag  von 

1682  396  —  1444  696    237700,oo  m 

zur  Beschaffung  des  an  die  Stadt  Schmalkalden  zu  zah- 

lenden  Kaufpreises  von  (   600000,oo  m 

and  zur  Abfindung  der  Aktionare  fur  den  Umtausch 
ihrer  Aktien  zum  Nennwerthe  von  38  216  350  ui 
im  Betrage  von   26  269  300,oo  m 

zusammen      27107  000,00  M 

sollen  Staatsschuldverschreibungen  verausgabt  werden. 

Fur  den  Umtausch  der  Aktien  und  zu  Baarzahlun- 
gen  an  die  Aktionare  der  bisher  auf  den  Staat 
ubergegangenen  Privateisenbahnen  waren  Staats- 
schuldverschreibungen erforderlich  zum  Betrage 
von   2040621813,80^ 

hierzu  treten  fur  die  neu  zu  erwerbendcn  Eisenbahnen        27  107  000,oo  ji 

zusammen    2  067  728  813,80  jt. 

Aufser  den  oben  erwahnten  Kaufpreisen  fur  die  einzelnen  Unter- 
nehuiungen  hat  der  Staat  auch  noch  die  im  Umlauf  befindlichen  Priorit&ts- 
anleihen  der  betreffenden  Gesellschaften  zu  ubernehmen  und  zwar  zum 
Betrage  bei: 

a)  der  Westholsteinischen  Eisenbahn  von  ...    .        839600.oo  m 

b)  der  Schleswig-Holsteinischen  Marschbahn  von  .    10000000,00  m 

zusammen    10839  600,oo  M. 

An  unbegebenen  Obligationen  befinden  sich  noch  in  Verwahrung  der 
letztgenannten  Gesellschaft  600000  ji,  welche  fur  die  in  dem  landes- 
herrlichen  Privilegium  festgesetzten  Zwecke  verwendet  und  an  deren  Stellc 
Staatsschuldverschreibungen  verausgabt  werden  kdnnen.  (§  5  des  Gesetz- 
entwurfs.) 

Eine  unerledigte  Konzession  ist  nur  bei  der  Schleswig-Holsteinischen 
Marschbahngesellschaft  vorhanden,  welcher  unter  dem  22.  September  1888 
die  Allerhochste  Konzession  zum  Bau  und  Betriebe  einer  Eisenbahn  von 
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Wilster  bis  zur  wcstliehen  Mundung  des  Nordostseekanals  ertheilt  ist. 
Die  Baukosten  der  etwa  16  km  langen  Linie  sind  auf  rund  1670000  m 
veransehlagt. 

Der  vom  Staate  zu  zahlende  Kaufpreis  berechiiet  sich  im  Verhaltnifs 
zum  Anlagekapital  folgcndermafsen: 

1.  Wernshausen  — Sdimalkaldener  Eiseubahn. 


Es  sind  zum  Bau  der  Bahn  verwendet    .    .    .  920516,00  M 

an  Kaufpreis  zu  zahlen   600000/ft  at 

mithin  mehr  verwendet  als  der  Staat  zu  uber- 

nehmen  hat   3205l6oo  m 

2.  Unterelbest-he  Eiseubahn. 

Es  sind  zum  Bau  der  Balm  verwendet     .    .    .  23  524  489,00  m 

an  Staatssehuldverschreibungen  und  in  Baar  aus- 

zugeben   15900000.<X)  M 

mithin    mehr    verwendet    als    der  Staat  aus- 

zugeben  hat   7  624  489,<x>  M 


3.  Westholsteinisehe  Eiseubahn. 

Es  sind  zum  Bau  der  Bahn  verwendet     .    .    .      4  746  055,<o  M 

zum  Umtausch  der  Aktion  und 
zur  Baarabfinduug  erforder- 
Heh   2  479  020,oo  M 

als  Abfindung  der  im  Besitze 
des  Staates  befindliehen 
Aktien  in  Staatsschuldver- 
schreibungen  und  in  Baar 
zu  gewahren   601228,57  m 

auf  Prioritatsanleihen  und  son- 
stige  Anleihen  im  Umlauf  zu 
rechnen    929  864,00  m 

zu8ammen  4010  112,57  M 

mithin  mehr  verwendet  als  der  Staat  zu  iiber- 

nehmen  hat   735  942,43  M 

4.  Schleswig-Holsteinische  Marschbahu. 

Es  sind  zum  Bau  der  Balm  verwendet    ...    26  200  700,oo  jt 
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Uebertrag:   26  200  700,00  m 

fur  den  Umtausch  der  Aktien 
in  Staatsschuldversehrei- 
bungen  und  in  Baar  aus- 
zugeben   9572  676,00  .// 

auf  die  im  Besitz  des  Staates 
befiudlichen  Aktien  in  Staats- 
schuldverschreibungen  und 
in  Baar   2  405  682,00  ai 

und  auf  Prioritatsanleihen  und 

sonstige  Anleihen  zu  rechnen  10  668  000,00  .  // 

zusammen  22  646  358.00  m 

mithin  sind  mehr  vtrwendet  als  der  Staat  zu 

ubernehmen  hat   3  554  842.no  m 

Der  Gesetzentwurf  und  die  ihm  beigefiigten  Erwerbsvertrage  stimmen 
im  wesentlichen  mit  den  in  fruheren  ahnlichen  Fallen  vorgelegten  Ent- 
wiirfen  und  Vertragen  iiberein.  Dauach  snllen  die  sammtlichen  in  Rede 
stehenden  Unternehmungen  sofort  kauflieh  ubernommen  und  die  betreffenden 
(resellschaften  mit  dem  ersten  des  zweiten  auf  die  Perfektion  des  Ver- 
t rages  folgenden  Monats  aufgeliist  werden.  Zu  demselben  Zeitpunkt  tindet 
auch  der  Uebergang  des  Eigenthums  auf  den  Staat  statt.  Die  Verwaltung 
der  einzelnen  Unternehmungen  gesehieht  jedoch  schon  von  Beginn  des 
laufenden  Reehnungsjahres  ab  (1.  Januar  bei  der  Wernshausen-Schmal- 
kaldener  und  Schleswig-Holsteinischen  Marschbahn.  1.  April  bei  der  Unter- 
elbeschen  und  der  Westholsteinischen  Balm)  fur  Rechnung  des  Staates. 

Ueber  die  Verhaltnisse  der  einzelnen  Unternehmungen  und  ihre  Be- 
deutuug  fur  den  Staat  ist  aus  der  dem  Gesetzentwurf  beigefiigten  Be- 
grundung  und  den  Denkschriften  Folgendes  zu  entnehmeu  : 

Die  der  Stadtgemeinde  Schmalkalden  gehorige,  6,8S  km  lange  und 
von  der  Station  Wernshausen  der  Werrabahn  abzweigende  Bahn  nach 
Schmalkalden  ist  unter  dem  3.  Juni  1872  Allerhochst  konzessionirt  und 
am  2.  April  1874  dem  Verkehr  iibergeben  wordeu.  Auf  preufsisehem 
Staatsgebiete  liegen  4,ot;  km.  auf  sachsen-meiningischem  Staatsgebiete 
2,*2  km.  Wegen  Herstellung  der  Bahn  ist  zwiseheu  Preufsen  und  Saehsen- 
Meiningen  der  Staatsvertrag  vom  2.  Juli  1872  vereinbart  worden.  Der 
preufsische  Staat  hat  sich  an  den  Baukosten  mit  einem  verlorenen  Zuschufs 
von  150000  m  betheiligt.  Die  Bahn  wild  auf  Grund  des  Vertrages  vom 
8.  Februar  1872  von  der  Werra-Eisenbahngesellschaft  fiir  Rechnung  und 
Gefahr  der  Stadt  Schmalkalden  betrieben.     Die  Stadt  Schmalkalden  hat 

Arobiv  Tdr  Kinenhahnwesen.   1890.  it: 
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naeh  dem  mit  ihr  gesehlosseuen  Erwerbsvertrage  dafur  zu  sorgen,  dafs  der 
preufsisehe  Staat  mit  dem  Eigenthumsubergange  aueh  don  Betrieb  der 
Bahn  iibernehmen  kann. 

Die  Linie  Wernshausen-  Sehmalkalden  stellt  sieh  als  ein  Theil  der 
auf  Grund  des  Gesetzes  vom  1.  April  1887  in  der  Ausfuhrung  begriffeneu 
Staatsbahnlinie  von  Zella-Mehlis  fiber  Sehmalkalden  and  Klein-Sehmal- 
kalden*)  dar.  Mit  dem  Erwerb  der  Stiehbahn  Wernshausen — Sehmalkalden 
gelangt  der  preufsisehe  Staat  in  den  Besitz  einer  die  Staatsbahn  Erfurt— 
Ritsehenhausen  und  die  Werrabahn  verbindenden  Linie.  Es  wird  hier- 
dareh  die  MGgliehkeit  geboten,  sowohl  den  Bau  der  Bahn  Zella-Mehlis— 
Sehmalkalden  als  aueh  den  Betrieb  derselben  und  der  Linie  Sehmalkalden— 
Wernshausen  einfaeher  und  zweekmafsiger  zu  gestalten. 

Das  Unternehmen  der  Unt erelbesehen  Eisenbahn  umfafst  die 
103,32  km  lange  Bahn  von  Harburg  bis  Cuxhaven.  Die  40,43  km  lange 
Streeke  von  Harburg  bis  Stade  ist  nebst  dem  l.oi  km  langen  Ansehlufs- 
geleise  an  die  Staatsbahnlinie  Harburg  —  Hannover  am  1.  April  1881, 
die  61,«s  km  lange  Streeke  von  Stade  naeh  Cuxhaven  am  11.  November 
1881  dem  Betriebe  ubergeben  worden.  Von  der  Gesammtlange  der  Bahn 
liegen  96.70  km  auf  preufsisehem  und  (>.r,6  km  auf  hamburgisehem  Gebiete. 
Wegen  Herstellung  der  Bahn  ist  zwisehen  Preufsen  und  Hamburg  der 
Staat*; vert  rag  vom  '24.  Juni  1872  vereinbart.  Das  dem  hambnrgisehen 
Staat  gehorige,  l.n  km  lange  Hafengeleis  in  Cuxhaven  befindet  sieh  im 
Paehtbetriebe  der  Gesellsehaft,  welehe  die  Anlagekosten  von  138500.4?  mit 
jahrlieh  41/-  pOt,  ver/.inst. 

Die  Unterelbesehe  Bahn  vermittelt  neben  dem  ortliehen  Verkehr  aueh 
den  dureh  die  in  Cuxhaven  anlegeuden  Dampfer,  insbesondere  die  Sehnell- 
sehiffe  der  Hamburg  -  Amerikanisehen  Paeketfahrt  -  Aktiengesellsehaft,  in 
der  Entwieklung  begriffeuen  Verkehr  zwisehen  Cuxhaven  und  Hamburg. 
Weitere  Bedeutung  wird  das  Unterelbesehe  Unternehmen  gewinnen,  wenn 
der  von  Hamburg  bereits  geplante  Ausbau  des  Hafens  bei  Cuxhaven 
zur  Ausfnhrung  gelangt  sein  wird.  Diese  Umstande  in  Verbindung  mit 
dem  Plane,  eine  Staatsbahn  von  Geestemiinde  naeh  Cuxhaven  ausbauen  zn 
lassen.  wofur  bereits  in  dem  Gesetzentwurf  No.  42  die  Mittel  vorgesehen 
sind,  lafst  den  staatsseitigen  Erwerb  der  Unterelbesehen  Eisenbahn  ids 
geboten  erseheinen. 

Das  Unternehmen  der  West h  ol  steinisehen  Eisenbahngesellsehafr 
umfafst: 

1.  die  am  22.  August  1877  dem  Betriebe  ubergebeue  79.10  km  lange 
Streeke  Neumunster— Heide— Karolinenkoog=Fahre. 

*)  Vergl.  Archiv  1887,  S.  234. 
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2.  die  von  der  Wesselbnren-Heider  Eisenbabngesellschaft  erworbene, 
am  1.  November  1878  dem  Betriebe  ubergebene  10,80  km  iange 
Strecke  Heide— Wesselburen, 

3.  die  am  15.  November  1883  in  Betrieb  genommene,  9,90  km  Iange 
Strecke  Wesselburen—  Busum. 

Die  Westholsteinisehe  Eisenbahn  liegt  mit  ihrer  Gesammtlange  von 
99.8okmdurehwegauf  preufsischem  Gebiet  nud  stebtbei  Heide  mitderHolsteini- 
schen  Marschbahn  und  bei  Neumfinster  mit  den  preufsischen  Staatsbahnen  in 
Verbindung.  Das  Unternehmen.  welchem  namentlich  die  Aufgabe  zufallt, 
den  westliehen  Theil  von  Holstein  an  das  Holsteinisehe  Eisenbahnnetz  an- 
zoschliefsen.  hat  neuerdings  durch  den  Bau  des  Nordostseekanals  erhdhte 
Bedeutang  erlangt.  Der  preufsisehe  Staat  ist  an  dem  Unternehmen  finan- 
ziell  betheiligt,  einerseits  durch  Uebernahme  von  1663  Stuck  Aktien  fiber 
468900  andererseits  durch  den  Erwerb  des  Altona-Kieler  Eisenbahn- 
unternehmens,  dessen  Gcsellsehaft  seiner  Zeit  1000  Stuck  Aktien  der 
Westholsteinischen  Eisenbahn  fiber  300000  M  ubernommen  hatte.  Es 
befinden  sich  daher  2563  Stuck  Aktien  fiber  768900  .//  im  Besitz  des 
Staates. 

Die  aus  dem  Unternehmen  der  Glfickstadt-ElmshornerEisenbahn  hervor- 
gegangene  Sehleswig-Ho Isteinische  Marschbahn  umfal'st: 

1.  die  am  20.  Juli  1846  dem  Betriebe  ubergebene  16,70  km  Iange 
Strecke  Elmshorn— Glfiekstadt, 

2.  die  am  15.  Oktober  1857  eroffnete  17.47  km  Iange  Strecke  Glfiek- 
stadt— -Krcmpe — Itzehoe. 

3.  die  am  1.  November  1878  dem  Verkehr  ubergebene  53,87  km  Iange 
Strecke  Itzehoe— Wilster— St.  Michaelisdonn— Meldorf—  Heide, 

4.  die  am  15.  Dezember  1880  in  Betrieb  genommene  8,40  km  Iange 
Zweigbahn  St,  Michaelisdonn— Mame, 

5.  die  am  1.  September  1886  eroffnete  16.28  km  Iange  Strecke 
Heide— Lunden, 

6.  die  am  17.  Oktober  1887  eroffnete  36,00  km  Iange  Strecke  Lunden — 
Bredstedt, 

7.  die  am  15.  November  18H7  dem  Betriebe  ubergebene  79.89  km  Iange 
Strecke  Bredstedt— Hvidding  (Landesgren/.e), 

8.  die  am  21.  September  1888  in  Betrieb  genommene  9.19  km  lauge 
Zweigbahn  Bredebro-Lugumkloster. 

0 

Sammtliche  Strecken  liegen  in  ihrer  ganzen  Ausdehnung  von  237,80  km 
im  preufsischen  Gebiet.  Die  Schleswig-Holsteinische  Marschbahn  hat  in 
Elmshorn  und  Itzehoe  Anschlufs  an  die  preufsischen  Staatsbahnen.  in  Heide 
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an  die  Westholsteinische  Eisenbahn,  und  an  der  preufsisch-danischen  Grenze 
an  das  daniseh-jutische  Eisenbahnnetz.  Wegen  der  Babn  von  Heide  nach 
der  d&uischen  Grenze  in  der  Richtung  auf  Riebe  ist  zwiscben  dem  Deutschen 
Reiche  und  Danemark  der  Staatsvertrag  vom  18.  Dezember  1887  vereinbart 
Der  prcufsiscbe  Staat  ist  an  dem  Unternehmen  der  Gesellschaft  mit 
89*21  Aktien  uber  zusammen  4014450  at  betheiligt.*)  Die  Schleswig- 
Holsteinisehe  Marsehbahn  vermittelt  den  Verkebr  zwischen  dem  westlichen 
Theile  der  Elbhcrzogthumer  einerseits  und  dem  Reiche,  sowie  Danemark 
andererseits.  Sie  stent  vielfach  im  Wettbewerb  mit  den  Sehleswig-Holsteini- 
schen  Staatsbahnen,  deren  Linie  Elmshoru— Landesgrenze  in  nahezu  paral- 
leler  Richtung  mit  der  Marsehbahn  eine  zweite  Verbindung  zwischen 
Elmshoru  und  dem  danischen  Eiseubahunetz  (bei  Vamdrup)  herstellt.  Es 
leuchtet  ein.  dafs  die  Vereinigung  beider  Linien  in  der  Hand  des  Staates 
zur  Forderung  der  wirthsehaftliehen  und  Verkehrsverhaltnisse  beitragen  wird. 

II.  Ouroh  die  Herstellung  neuer  Eisenbahn  linie  n 

In  dem  Gesetzcntwurf  No.  42  der  Drucksachen  werdeu  im  §  1  unter 
No.  I  zur  weitereu  Herstellung  neuer  Eisenbahnlinien   117  396  000  at  ge- 


fordert,  und  /.war  fur  eine  Eisenbahn: 

1.  von  Mohrungen  uarh  Wormditt   3070  000  jl 

2.  von  Lubliuitz  nach  Vossowska   1420000  „ 

3.  von  Rose]  (Stadt)  nach  Polnisch-Neukireh   ...  1500000  „ 

4.  von  Striegau  nach  Maltsch   3045  000  „ 

5.  von  Rogasen  nach  Dratzig  (Kreuz)   6  960000  - 

6.  von  Goldberg  nach  Lowenberg   2  840  (XX)  „ 

7.  von  Goldberg  nach  Merzdorf   3  700000  „ 

8.  von  Callies,  einerseits  nach  Wulkow.  andererseits 

nach  Arnswalde   8 150  000  » 

9.  von  Swinemiinde  nach  Heringsdorf   600000  , 

10.  von  Pretzsch  nach  Eilenhurg   3  270  000  „ 

11.  von  Zeitz  nach  Camburg   3  340  000  „ 

12.  von  Deuben  nach  Corbetha   3000  000. 

13.  von  Schlettau  nach  Schafstiidt  mit  Abzweigung 

von  Lauchstadt  nach  Merseburg   2  170000  „ 

14.  von  Herbsleben  nach  Tenustadt   595  000  „ 

15.  von  Laugeusalza  nach  Grafentonna  und  von  D611- 
stadt  nach  Walschleben  oder  einem  in  der  Nahe 

belegenen  Punkte  der  Linie  Xordhausen— Erfurt  .  1  640  000  „ 


Zu  ubertragen     46  300000  JL 
•)  Vergl-  wegen  der  Linie  Heide— Riebe  Archiv  1884,  S.  124. 
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Uebertrag :  45  300  000  m 
16.  von  Georgenthal  nach  Friedrichroda  —  an  Stelle 
der  im  Artikel  IB  des  zwischcn  Preufsen  und 
Sachsen-Coburg-Gotha  unter  dem  26.  November 
1887  abgeschlossenen  und  durch  Gesetz  vom 
11.  Mai  1888  genehmigten  Staatsvertrages  vor- 
gesehenen    Eisenbahn    von    Georgenthal  nach 


Schnepfenthal*)  —   1734000  „ 

17.  von  Usenburg  nach  Harzburg   2150000  „ 

18.  a)  von  Hagenow  nach  Oldesloe   11500000  „ 

b)  von  einem  bei  Sterley  belegenen  Punkte  der 

Bahn  zu  a  nach  Molln   1230000  „ 

19.  von  Tondern  nach  Hoyer  (Sehleuse)   840  000  „ 

20.  von  TOnning  nach  Garding   640000  „ 

21.  von  Geestemunde  nach  Cuxhaven  mit  Al>zweigung 

nach  Bederkesa   5  713000  „ 

22  von  Detmold  nach  Sandebeek   3650000. 

23.  von  Lagc  nach  Hameln   5100000  „ 

24.  von  Homburg  v.  d.  H6he  nach  Uaingen    ....  2750  000  „ 

25.  von  Langenschwalbach  nach  Zollhaus   2870000  „ 

26.  von  Frondenberg  nach  Unna   1240000  „ 

27.  von  Norden  nach  Norddeich   700000  „ 

28.  von  Remscheid  nach  Solingen   4  978000  „ 

29.  von  Ohligs  nach  Hilden   822000  „ 

30.  von  Herraeskeil  nach  WemmetsweiJer   7  620000  „ 

zusammen  98837000  Jt 

und  fur  Betriebsmittel   18559000  „ 


insgesammt    117  396  000  m 

Die  nnter  No.  18  a  und  22  bezeichneten  Bahn  en  von  Hagenow  nach 
Oldesloe  und  von  Detmold  nach  Sandebeck  sollen  als  Vollbahnen,  die 
fibrigen  Linien  nach  den  fur  Eisenbahnen  untergeordneter  Bedeutung  be- 
«tehenden  Grundsatzen  mit  der  Mafsgabe  hergeHtellt  werden,  dafs  die  unter 
No.  28  und  29  aufgefiihrten  Linien  von  Remscheid  nach  Solingen  und  von 
Ohligs  nach  Hilden,  welche  fur  den  durchgehenden  Verkehr  von  Bedeutung 
8ind\  von  vornherein  in  einer  zum  Vollbetrieh  geeigneten  Weise  ausgefflhrt 
werden. 

Die  Herstellung  der  einzelnen  Linien  ist,  wic  bisher,  von  einer  ange- 
messenen  Betheiligung  der  Interessenten  abhangig  gemacht  und  demgemafs 
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unter  Berucksichtigung,  einerseits  der  Leistungsfahigkeit  der  Interessenten, 
andererseits  der  fur  sie  aus  der  Bahnanlage  zu  erwartenden  Vortheile  und 
endlich  der  Hone  der  Grunderworbskosten*)  Folgendes  bestimrat: 

1.  fur  sammtliche  Linien  mufs  der  erforderliche  Grund  und  Boden 
unentgeltlieh  hergegeben  werden,  fur  die  Linien  Rogasen — Dratzig 
(Kreuz)  jedoch  nur  fur  die  Strecke  Rogasen— Dratzig,  fur  die 
Liuie  Hagenow— Oldesloe  nur  fur  die  im  mecklenburg-schwerin- 
schen  Gebiet  belegene  Strecke  und  fur  die  Linie  Georgenthal— 
Friedrichroda  nur  insoweit  der  in  Anspruch  zu  nehmende  Grund 
und  Boden  dem  gothaischen  Staate  gehurt, 

2.  fur  sammtliche  Linien  mil  Ausnahrae  der  Vollbahnen  ist  die  un- 
entgeltliche  Mitbenutzung  der  Chausseen  und  offentlichen  Wege 
einzuranmen, 

3.  aulserdem  ist  zu  den  Baukosten  nachsteheuder  Linien  ein  ver- 
lorener  Baarzuschufs  zu  leisten,  und  zwar  bei: 

a)  Kosel(Stadt)-Pohiisch-Neukirch  (No.  3)  von  .  40000  Jt 

b)  Striegau— Maltsch  (No.  4)  von   166000 

c)  Callies— Wulkow  und  Amswalde  (No.  8)  von  .  400000 

d)  Swinemunde— Heringsdorf  (No.  9)  von    ...  20000 

e)  Zeitz-Camburg  (No.  II)  von   260000 

f)  Sehlettau— Schafstadt  mit  Abzweigung  nach 
Merseburg  (No.  13)  von   280000  „ 

g)  Georgenthal— Friedrichroda  (No.  16)  von     .    .  100000  „ 

Dagegen  sind  zu  den  Grunderwerbskosten  nachstehender  Linien  Staate- 
zuschQsse  in  Aussicht  gestellt: 

a)  bei  Hagenow — Oldesloe  (18a)  und  zwar  fur  die  im 
Grossherzogthum  Mecklenburg-Sehwerin  belegene 
Theilstrecke  der  Bahn  von   200000  M 

b)  bei  Geestemiinde — Cuxhaven  mit  Abzweigung  nach 
Bederkesa  (No.  21)  und  zwar  fur  die  in  Preussen 

belegene  Theilstrecke  von   263000  „ 

«•)  bei  Langensrhwalbach— Zollhaus  (No.  26)  von  .  200000  r 
d)  bei  Hermeskeil-Wemmetsweiler  (No.  30)  von  .     620000  „ 

Die  Bahn  Georgenthal— Friedrichroda  (No.  16)  liegt  in  ihrer  ganzen 
Ausdehnung  im  Herzogthum  Saehsen-Coburg-Gotha,  von  den  ubrigen 
Bahnen  beruhren  einzelne  Strecken  frcmde  Staatsgebiete ,  n&mlich 
die  Linie  Zeitz — Camburg  (No.  11)  sachsen-meiningisches,  Herbsleben— 
Tennst&dt  (No.  14)  und  Langensalza — Walsohleben  (No.  16)  gothaisches. 

*  Vergl.  Archiv  1884.  S.  1 17. 
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Ilsenburg—  Harzburg  (No.  17)  braunschweigisches,  Hagenow  -Oldosloe  rait 
Abzweigung  nacb  Molln  (No.  18)  meeklenburg-sehwerinsehes,  mecklen- 
burg-strelitzsches  uud  lubeckisehes,  Geestemiinde— Cuxhaven  (No.  21) 
hamburgisrhes  uud  Detinold— Sandebeck  mit  Lage— Hameln  (No.  22  und  23) 
lippe-detraoldisrhes  Gebiet.  Ueber  die  Bedingungen  des  Baues  und  Be- 
triebes  der  einzelnen  Bahnen  uud  die  antheilige  Uebernahine  der  Leistungou, 
von  welehen  die  Ausfuhrung  der  Projekte  abhangig  gemacht,  ist,  sind  rait 
den  betreffenden  Regierungen  entsprechende,  dein  Gesetzentwurf  ira  Ab- 
druck  beigefugte  Staatsvertrage  vereinbart. 

Ueber  die  bei  den  einzelnen  Linien  in  Betracht  kommendeu  Ver- 
haltnis.se  und  ihre  Bedeutung  fiir  die  wirthschaftlirhen  und  Verkehrsinter- 
essen  des  Landes  ist  aus  den  Denksehriften  und  der  allgemeinen  Begrundung 
des  Gesetzentwurfs  Folgeudes  zu  entnehmen: 

Nachdero  zur  ^rsohliefsung  des  siidwestlirh  von  der  Linie  Allen- 
stein — Mohrungen — Giildenboden  belegenen  Landstrirhs  die  Herstellung 
einer  Nebenbahn  von  Hohensteiu  fiber  Ost erode  und  Miswalde,  einerseits 
nach  Marienburg,  andererseits  naeh  Elbing  mit  Abzweigung  nacb  Maldeuten 
genehmigt  worden*),  ist  in  Aussieht  genoinmen,  durch  Aulage  einer  Neben- 
bahn von  Mohrungen  naeh  Wormditt  aueh  den  nordostlich  der  Linie 
Allenstein— Giildenbodeu  belegenen  entwicklungsfahigeu  Landstrich  deni 
grossen  Verkehr  zu  ersehliefsen.  Als  Abzwcigungspunkt  von  der  Linie 
Allenstein — Giildenboden  musste  Mohruugen  vor  Maldeuten  trotz  der  im 
letzteren  Falle  in  Aussieht  stebenden  Vortbeile  fiir  den  Betrieb  der  Vorzug 
gegeben  werden,  da  diese  Linienfiihruug  den  Verkehrsbeziehungen  der 
Gegend,  insbesondere  nacb  der  Stadt  Liel)stadt  entspricht.  Die  Lange  der 
Bahn,  welehe  in  ihrer  ganzen  Ausdehuung  im  Regierungsbezirk  Konigs- 
berg  der  Provinz  Ostpreufsen  liegt.  betragt  ungefahr  29.3  km,  woven  etwa 
23.4  km  auf  den  Kreis  Mohrungen,  etwa  1,2  km  auf  den  Kreis  Heilsberg 
und  der  Rest  von  etwa  4,7  km  auf  den  Kreis  Braunsberg  ent fallen.  Das 
zu  erschliefsende  Verkehrsgebiet  umfafst  etwa  330  qkm  mit  rund  18000  Ein- 
wohnern.  welehe  vorzugswei.se  Land-  und  Forstwirthschaft  und  Viehzucht 
betreiben. 

Die  den  Interessenten  zur  Last  fallenden  Grunderwerbskosten  be- 
tragen  280000       die  kilometriscbeii  Baukosten**)  104  800  M. 

Zur  Ersehliefsung  der  in  ihrer  Entwiekluug  zuriickgebliebeuen  Tbeile 
des  Kreises  Lublinitz,  sowie  zur  weiteren  Erschliefsung  des  Kreises  Gross- 


*■  Vergl.  Arehiv  1888  S.  180. 

*•)  Die  kilometrischen  Baukosten  sind  nacb  Abzug  der  Grunderwerbskosten 
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Strehlitz  ist  eine  Fortsetzung  der  im  Jahre  1888  zur  Ausffihrung  ge- 
nehmigten  Zweigbabn  Lublinitz  — Herby*)  in  westlicher  Richtung  nach 
Vossowska  in  Aussicht  genommen.  Die  Lange  der  Balm,  welche  bei 
Lublinitz  von  der  Bahn  Kreuzburg—  Rosenberg— Tarnowitz  abzweigt  und 
bei  Vossowska,  wo  die  Linien  von  Kreuzburg,  Oppem  und  Tarnowitz  zu- 
sammentreffen,  anschliefst,  betragt  ungefahr  24,2  km.  wovon  rund  16,n  km 
und  ungefahr  7,3  km  auf  die  zum  Regierungsbezirk  Oppeln  der  Provinz 
Schlesien  gebOrenden  Kreise  Lublinitz  und  Grofs-Strehlitz  entfallen.  Von 
Hinanffihrung  der  Bahn  an  die  etwa  7  km  nordlich  von  der  geplanten 
Linie  belegene  Stadt  Guttentag  mufste  abgesehen  werden,  weil  hierdurch 
die  Linie  bedeutend  verlangert  und  ihre  Einmundung  in  den  Bahnhof 
Vossowska  erschwert  werden  wurde.  Das  zu  erschliefsende  Verkehrsgebiet 
der  neuen  Bahn  umfafst  einen  Flacheninhalt  von  etwa  180  qkm  mit  rund 
11000  Einwohnem,  welche  vorwiegend  Ackerbau,  .Vieh/ucht  und  Forst- 
wirthschaft  betreiben.  Im  ostlichen  Theile  des  Gebiets  befinden  sich  Kalk- 
steinlager. 

Die  den  Interessenten  zur  Last  fallenden  Grunderwerhskosten  be- 
tragen  107000  M,  die  kilometrischen  Baukosten  68700  jl. 

Die  von  Kosel  (Stadt)  nach  Polnisch-Neukirch  geplante  Bahn 
ist  bestimmt.  das  auf  dem  linken  Ufer  der  Oder  belegene  Gebiet  des  Kreises 
Kosel  dem  grofsen  Verkehr  zu  erschliefsen.  Die  Lange  der  Bahn,  welche 
in  ihrer  ganzen  Ausdehnung  in  dem  zum  Regierungsbezirk  Oppeln  der 
Provinz  Schlesien  gehSre'uden  Kreise  Kosel  belegen  ist,  betr&gt  etwa 
17,f>  km.  Sie  zweigt  bei  Kosel  (Stadt)  von  der  Strecke  Kosel  (Kandrzin)— 
Neisse  ab  und  erreicht  bei  Polniseh  -  Neukirch  unter  Offenhaltung  der 
Mftglichkeit  spaterer  Fortsetzung  ihren  vorlaufigen  Endbahnhof.  Das  von 
der  Bahn  bcruhrte  Verkehrsgebiet  umfafst  mit  Aussehlufs  der  in  der  N&he 
des  Abzweigungspunktes  belegeneu  Stadt  Kosel  mit  6  500  Einwohnern  einen 
Flachenraum  von  etwa  220  qkm  mit  rund  24000  Einwohnern.  In  dem 
durchschnittenen,  sehr  fruchtbaren  Landstriche  wird  vornehmlich  Land- 
wirthschaft  und  Viehzucht  betrieben.  Bedeutende  Zuekerfabriken  befinden 
sich  in  der  Nahe  der  neuen  Linie. 

Die  Grunderwerbskosten,  welche  nebst  dem  Baarzuschufs  von 
40000  jt.  den  Interessenten  zur  Last  fallen,  sind  auf  200000  Ui,  die  kilo- 
metrischen Baukosten  auf  88000  ji.  veranschlagt. 

Die  von  Striegau  an  der  Linie  Liegnitz— Kouigszelt  nach  Maltsch 
an  der  Linie  Liegnitz — Breslau  geplante  Eisenbahn  hildet  die  nflrdliche  Fort- 
setzung der  im  Jahre  1886  zur  Ausfuhrung  genehmigten.  noch  im  Bau  be- 
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findlichen  Eisenbahn  Striegau-  Bolkenhain*).  Ihr  Bau  bezweckt  in  erster 
Reihe  durch  Herstellung  einer  Verbindung  mit  der  Oder  bei  Maltsch  der 
Niederschlesischen  Industrie  die  Benutzung  des  Wasserweges  im  weiteren 
Frnfange  zu  ermftglichen,  als  dies  bisher  unter  Benutzung  des  Umschlages 
in  POpelwitz  bei  Breslau  erfolgt  ist.  Sodann  soil  der  zwischen  den  Linien 
Liegnitz— Breslau  und  Liegnitz— KOnigszelt  belegene  Landstricb  dem  Verkehr 
erschlossen  werden.  Vor  den  sonst  noch  in  Frage  gekommenen  Linien 
Jauer — Maltsch  and  Striegau—  Neumarkt  mufste  der  Linie  Striegau  —Maltsch 
der  Vorzag  gegeben  werden,  da  bei  Wahl  des  Ansehlufspunktes  Jauer  dem 
Verkehr  aus  Niederschlesien  ein  Umweg  von  9  km  erwachsen  wurde.  indem 
die  Gesammtlinie  Altwasser— Striegau  -Maltsch  71km  lang  ist,  die  Ent- 
fernung  Altwasser — Jauer — Maltsch  dagegen  80  km  betragt.  Ebenso 
wurde  auch  die  Linie  Striegau — Neumarkt  fur  den  Niederschlesischen 
Verkehr  mit  Maltsch  und  der  Oder  einen  nicht  unbedeutenden  Umweg 
bedingen. 

Die  in  ihrer  ganzen  Ausdehnung  im  Regierungsbezirk  Breslau  der 
Provinz  Schlesien  belegene  Bahn  ist  einschliefslich  des  zugleich  geplanten. 
etwa  2,a  km  langen  Anschlufsgeleises  an  die  Oder  bei  Maltsch  ungefahr 
38,s  km  lang.  Hiervon  entfallen  etwa  18,8  km  auf  den  Kreis  Striegau  und 
etwa  20,o  km  auf  den  Kreis  Neumarkt.  Das  Verkehrsgebiet  der  Bahn, 
zugleich  Theile  des  Landkreises  Liegnitz  (gleichnamigen  Regierungsbezirks) 
umfassend,  erstreckt  sich  auf  fiber  300  qkm  mit  29  000  Einwohnern.  Die 
Kreise  Striegau  und  Neumarkt  zeichnen  sich  durch  hervorragende  Fruchtbar- 
keit  des  Bodens  aus.  Die  fast  durchweg  wohlhabende  BevOlkerung  treibt 
neben  Ackerbau  und  Viehzucht  regen  Handel.  Die  ausgedehnten  Stein- 
bruche  und  Thonlager  liefern  grofse  Massen  vorzuglichen  Materials.  Der 
Striegauer  Granit  ist  weit  und  breit  bekannt, 

Die  den  Interessenten  neben  dem  Baarzuschufs  von  166000  M  zur 
Last  fallenden  Grunderwerbskosten  sind  auf  240  000  m,  die  kilometrischen 
Baukosten  auf  82  600  m  veranschlagt.  Die  Kosten  fiir  die  Herstellung  der 
erforderlichen  Hafenanlagen  und  Umladevorrichtungen  im  Betrage  von 
110000  Jl  sind  von  den  Interessenten  ebenfalls  zu  ubernehmen. 

Die  Linie  von  Rogasen  nach  Dratzig  (Kreuz)  soil  zwischen  der 
Eisenbahn  Posen — Schneidemubl  bei  Rogasen  einerseits  uud  der  Ostbahn 
und  der  Stargard-Posener  Eisenbahn  bei  Kreuz  andererseits  zur  Erschliefsung 
des  zwischen  den  gen  aim  ten  Bahnen  belegenen  entwicklungsfahigen  Land- 
8trich8  eine  unmittelbare  Schienenverbindung  schaffen.  Sie  bildet  die  Fort- 
setaung  der  auf  Grand  des  Gesetzes  vom  7.  Mai  1886  ausgefuhrten  Bahn 
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Rogaseu— Inowrazlaw*).  Die  Lange  der  neuen  in  der  Provinz  Posen  be- 
legenen  Bahn  betragt  ungefiihr  76,4  km,  wovon  auf  den  Kreis  Obornik  des 
Regierungsbezirks  Posen  etwa  28,0  km  und  auf  die  Kreise  Czarnikau  and 
Filehne  des  Regierungsbezirks  Bromberg  etwa  20,2  and  23,2  km  entfallen. 
Das  Verkehrsgebiet  der  Balin  umfafst  uugefahr  728  q km  mit  rund  55  000  Ein- 
wohnern.  welehe  unter  zum  Theil  nicht  ungunstigen  Bodenverhaltnissen 
vornehmlith  Land-  und  Forstwirthschaft  und  die  mit  der  Landwirthschaft 
zusammenhangeuden  Gewerbe  betreiben.  Von  der  Bahn  werden  auch  aus- 
gedehute  fiskalische  Domauen  und  Forsten  erscklossen. 

Die  den  Interessenten  auferlegten  Grunderwerbskosten  fur  die 
Strecke  Rogasen— Dratzig  sind  auf  537  000  M,  die  kiloraeterisehen  Bau- 
kosten  fur  die  ganze  Strecke  bis  Kreuz  mit  91 100  Ji  veransehlagt.  Der  fur 
den  Bau  der  Strecke  Dratzig— Kreuz  erforderliehe  Grund  und  Boden  befindet 
sieh  bereits  im  Besitz  des  Staates,  indem  sehon  bei  der  Anlage  der  Star- 
gard — Posener  Eisenbahn  der  fur  die  Herstellung  des  zweiteu  Geleises  er- 
forderliehe Grund  auch  auf  die  hier  fragliehe  Theilstreeke  Dratzig— Kreuz 
erworben  worden  ist. 

Durch  die  von  Goldberg,  einerseits  naeh  Lrtwenberg,  audererseits 
naeh  Merzdorf  geplanten  Verbindungen  erhalt  die  auf  Grund  des  Ge- 
set.zes  vom  15.  Mai  1882  ausgefiihrte  Stirhbahn  Liegnitz — Goldberg**) 
ihre  naturgemafse  Fortsetzung  zum  Anschlufs  an  die  auf  Grund  desselben 
Gesetzes  erbaute  Zweigbahn  Greiffenberg— Lowenberg  und  an  die  Schle- 
sisehe  Gebirgsbahu  bei  Merzdorf.  Durch  die  neue  Linie  wird  eine  ver- 
hesserte  mid  abgekurzte  Verbindung  zwischen  einem  grofsen  Theile  Nieder- 
schlesiens  auf  der  eineu  Seite,  und  dem  Schlesischen  Gebirge,  sowie  dem 
anschliefsenden  gewerblichen  Theile  des  nordostlichen  Bohmens  auf  der 
anderen  Seite  gewonnen.  Aufserdem  wird  \*in  durch  grofse  Fruchtbar- 
keit  des  Bodens  und  rege  Gewerbthatigkeit  seiner  Bewohner  ausgezeieh- 
neter  Landstrich  dem  Verkehr  ersehlossen  und  fiir  die  vielfachen  Erzeug- 
nisse  des  Landes  ein  weiteres  Absatzgebiet  narh  Xorden  und  Suden  er- 
offnet.  Beiden  Bahnen  ist  die  etwa  3,okm  lange  Anfangsstrecke  von  Gold- 
berg bis  Hermsdorf  gemeinschaftlich,  wo  die  Linie  naeh  Lowenberg  sich 
naeh  Westen  wendet.  w&hrend  die  Linie  naeh  Merzdorf  durch  das  Katz- 
baehthal  weiter  lituft.  Die  Linie  Goldberg—  Lowenberg  ist  etwa  26,9  kmr 
die  Linie  Goldberg  (Hermsdorf)  —Merzdorf  etwa  36,2  km  lang.  Beide 
Bahnen  liegen  in  ihrer  ganzen  Ausdehnung  im  Regierungsbezirk  Lieguitz 
der  Provinz  Sehlesien  und  durehschneiden  die  Kreise  Goldberg-Haynau. 
Lowenberg,  Schimau  und  Bolkenhayn.    Es  entfallen  auf  den  Kreis  Golu- 
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berg-Haynau  von  der  Strecke  Goldberg— Lowenberg  etwa  15,8  km  und 
vod  der  Strecke  Goldberg  (Hermsdorf)  —  Merzdorf  etwa  3,1  kni.  zusammen 
18,!>  km,  auf  den  Kreis  Lowenberg  etwa  11,1  km  der  Bahn  Gold- 
berg—Lowenberg,  auf  die  Kreise  Schonau  und  Bolkenhayn  etwa  26,0  und 
7.1  km  der  Bahn  Goldberg  (Hermsdorf)  — Merzdorf.  Das  Verkehrsgebiet 
der  Bahn  Goldberg— Ldwenberg  umfafst  etwa  220  qkm  mit  rund  20000Eiu- 
wohnern,  welehe  neben  Aekerbau  und  Viehzueht  lebhaften  Kleinhandel 
betreiben.  Fur  einen  erheblichen  Theil  der  BevOlkerung  bildet  die  Aus- 
beutung  zahlreicher  Steinbriiehe  den  Haupterwerbszweig.  Das  Verkehrs- 
gebiet der  Linie  Goldberg  (Hermsdorf)  — Merzdorf  umfafst  ungef&hr 
'250  qkm  mit  rund  24000  Einwohnern,  welche  si**h  sehon  jetzt  eines  ge- 
wisseu  Wohlstandes  erfreuen.  Fur  die  Bewohner  des  unteren  Thales  — 
etwa  bis  Schonau  —  bilden  Ackerbau  und  Viehzucht  den  Haupterwerbs- 
zweig.  wiihrend  die  Bewohner  des  oberen  Thales  mit  etwas  minder- 
werthigem  Boden  ihren  Erwerb  vornehmlich  bei  der  Ausbeutung  zahl- 
reicher Stein-  und  Marmorbriiehe  suchen.  Die  Kauftuuger  Marmor-  und 
Kalksteinlager  sind  dureh  ihr  gutes  Material  weit  und  breit  bekannt. 

Die  den  Interessenten  zur  Last  fallenden  Grunderwerbskosten  be- 
tragen  bei  der  Linie  Goldberg  —Lowenberg  190000.//,  bei  der  Linie  Gold- 
berg (Hermsdorf) —Merzdorf  294  000  M\  die  kilometrischen  Baukosten  be- 
rechnen  sieh  fur  erstere  Linie  auf  105  600  .//,  fur  letztere  auf  102  200  M. 

Die  von  Tallies,  eiuerseits  nach  Wulko  w  an  der  Bahnlinie  Stargard — 
Danzig,  andererseits  nach  Arnswalde  an  der  Bahnlinie  Stargard— Kreuz 
in  Aussicht  genommenen  Schienenverbindungen  bilden  die  Fortset/.ung  der 
anf  Grund  der  Gesetze  vom  9.  Marz  1880  und  7.  Mai  1885  zur  Aus- 
fuhrung  gebrachten  Stichbahn  Selineidemuhl— Dt  -Krone  -Callies.*)  Die 
Lange  der  Strecke  Callies— Wulkow  betragt  etwa  56,1  km,  die  der  Strecke 
Callies— Arnswalde  etwa  38,3  km.  mithin  die  Gesammtlange  ungef&hr 
(J1t  km.  Hiervon  entfallen  auf  die  zum  Kegierungsbezirk  Koslin  und  Stettin 
der  Provinz  Pommern  gehOrenden  Kreise  Dramburg  und  Saatzig  etwa  14.  ) 
and  31,8  km  und  auf  den  im  Kegierungsbezirk  Frankfurt  a.  0.  der  Pro-  1 
vinz  Brandenburg  belegenen  Kreis  Arnswalde  etwa  48,o  km.  Das  zu  er- 
ahliefsewle  Verkehrsgebiet  umfafst  etwa  921  qkm  mit  rund  4301)0  Ein- 
wohnern. Die  Bevftlkerung  ernahrt  sich  vorwiegend  dureh  Land-  und 
Forstwirthsehaft.  Die  Industrie  ist  bisher  wenig  entwickelt.  Von  der 
oenen  Sehieneuverbindung  wird  eine  dauernde  Besserung  der  wirthschaft- 
liehen  und  Verkehrsverh&ltnisse  erwartet.  Fiskalisehe  Domanen  und  Forsten 
werden  in  grosser  Ausdehnung  ersehlossen. 

Die  nebst  dein  Baarzuschufs  von  400000  .//  den  Interessenten  zur 
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Last  falleuden  Grunderwerbskosten  sind  auf  503 000  m,  die  kilometrisehen 
Baukosten  auf  90300  m  veranschlagt.  In  den  Baukosten  ist  auch  ein 
Betrag  von  65000  m  vorgesehen,  um  die  Stationsanlagen  auf  der  bereits 
im  Betriebe  betindlichen  Strecke  Schneidemubl— Dt.-Krone  wegen  des  zn 
erwartenden  Verkehrszuwaehses  zu  erweitern. 

Die  zur  Fortsetzung  der  Zweigbahn  Ducherow — Swinemunde  geplante 
Bahn  Swinemnnde  Heringsdorf  hat  den  Zweck,  die  im  Sommer  sehon 
jetzt  zahlreich  besuchten  Ostsee-Badeorte  Ahlbeck  und  Heringsdorf  unmittel- 
bar  mit  dem  grofsen  Verkehrsnetz  in  Verbindung  zu  bringen.  Die  ungef&br 
8,1  km  lange  Bahn  liegt  in  ihrer  ganzen  Ausdehnung  im  Kreise  Usedom— 
Wollin  des  Regierungsbezirks  Stettin.  Provinz  Pommern.  Ihr  Verkehrsgebict 
umfafst  ungetahr  25  qkm  mit  rund  2500  Einwobnem.  Haupterwerbszweig 
der  Bevolkerung  bildet  die  Fiseherei.  Nicht.  unerhebliehe  Einnahmequellpn 
eroffnen  sich  den  Bewohnern  aus  dem  hedeutenden  Fremdenverkehr  wah- 
rend  der  Sommerzeit.  welcher  in  steter  Zunahme  begriffen  ist.  Wahrend 
im  Sommer  1882  Ahlbeck  von  2000  und  Heringsdorf  von  5000  Badegasten 
besucht  war.  ist  die  Zahl  derselben  im  Sommer  1889  bereits  auf  5382  und 
7890  gestiegen.  Die  Herstellung  der  neuen  Seliienenverbindung  wird  den 
Badeverkebr  sirher  noeh  erheblicb  steigern. 

Die  Grunderwerbskosten,  welche  nebst  dem  Baarzusehufs  von 
20000  M  den  Interessenten  zur  Last  fallen,  betragen  44000  Ji,  die  kil<»- 
raetrischen  Baukosten  76  500  m.  In  der  Summe  von  44  COO  ji  ist  der 
Werth  der  zum  Bau  der  Bahn  erforderliehen,  bereits  im  Besitz  des  Staates 
befindliehen  forstfiskalisehen  Flachen  von  etwa  37  000  Jl  nicht  mit  ein- 
begriffen.  Mit  Rueksicht  darauf,  dafs  die  fiskalisehen  Flachen  von  den 
Interessenten  nicht  erworben  zu  werdenj  brauchen.  ist  von  ihnen  noch  der 
Baarzusehufs  von  20000  .a.  verlangt  worden. 

Durch  die  von  Pretzsch,  an  der  auf  Grund  des  Gesetzes  vom  1.  April 
1887  in  der  Ausfuhrung  begriffenen  Bahn  Pratau— Torgau*),  nach  Eilenbur? 
an  der  Halle-Sorau-Gubener  Eisenbahn  in  Aussicht  genommene  Bahn 
sollen  einem  zur  Zeit  fast  noch  gar  nicht  vom  Eisenbabuverkehr  beruhrten 
Landestheil  zwischen  Elbe  und  Mulde  und  insbesondere  den  Stadten 
Schmiedeberg  und  Duben  die  Wohlthaten  einer  Schienen verbindung  zn- 
gewandt  werden.  Die  neue  Bahn  liegt  in  ihrer  ganzen  Ausdehnung  von 
ungefahr  37,!)  km  im  Regierungsbezirk  Merseburg  der  Provinz  Sachsen  und 
beruhrt  di«»  Kreise  Wittenberg  mit  etwa  10.5  km,  Bitterfeld  mit  etwa 
10,5  km  und  Delitzsch  mit  etwa  16,9  km.  Das  Verkehrsgebiet  der  Bahn 
umfafst  ungefahr  270  qkm  mit  rund  16000  Einwohnern.  Zwischen  Pretzsch 
und  Schmiedeberg  findet  sich  Boden  von  mafsiger  Ertragsfahigkeit.  zwischen 
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Sehmiedeberg  und  Dfiben  befindeu  sich  ausgedehnte  fiskalisehe  Waldungen 
sowie  Thon-  und  Mergellager.  Von  Diiben  ab  sudwarts  bis  Eilenburg  wird 
dVr  BodeD  weseutlich  ertragsreirher.  In  Sehmiedeberg  ist  seit  einigen 
Jiihren  ein  Moorbad  errichtet. 

Die  den  Interessenten  zur  Last  falleudeu  Grunderwerbskosten  sind 
:mf  281  OCX)  Ji,  die  kilometrisehen  Baukosten  auf  86  300  M  anzunehmen. 

Dit*  von  Zeitz  an  der  Staatsbahnstrecke  Leipzig— Gera  — Probstzella 
nach  Cam  burg  an  der  der  Saaleisenbahngesellschaft  gchflrendcn  Strecke 
Grossheringen-  Saalfeld  geplante  Bahn  ist  bestimmt,  neben  Forderung  der 
Landwirthsehaft  den  Absatz  der  vorhandenen  Bodensch&tze  (Braunkohlen, 
Thon,  Sand  und  Stein)  zu  erweitern  und  die  unter  gunstigen  Vorbedingungen 
vorhandene  gewerbliehe  Thatigkeit  zur  vollen  Entwicklung  zu  bringen. 
Von  der  ungetfthr  37,0  km  langen  Bahn  werden  durehsrhnitten:  die  zum 
Regierungsbezirk  Merseburg  der  Provinz  Saehsen  gehorenden  Kreise  Zeitz 
iuui  Weisseufels  rait  etwa  2.4  und  23,2  km  und  der  Amtsgerichtsbezirk 
Camburg  des  herzoglieh  sachseu-meiningeusehen  Kreises  Saalfeld  mit  etwa 
12.3  km.  Das  zu  ersehliefsende  Verkelirsgebiet  nrnfal'st,  abgesehen  von  der 
Stadt  Zeitz  mit  nahezu  20000  Einwohnern  etwa  370  qkm  mit  rund  27  000 
Einwohnern.  Der  Boden  ist  im  Allgemeinen  fruehtbar.  vielfaeli  zum 
Kubenbau  geeignet.  Die  Ausfuhr  von  Zuckerriiben  aus  dem  Verkelirsgebiet 
d»-r  neuen  Bahn  betriigt  schon  jetzt  etwa  8000  t  jahrlirh.  Waldbau  und 
Svhkolen  sind  bekannt  durch  ihre  ausgedehnten  Braunkohlenlager. 

Die  von  den  Interessenten  aufzubringenden  Grunderwerbskosten  sind 
auf  397000  .a  veransehlagt,  wovon  etwa  267  000  M  auf  die  ira  preufsischen 
Gebiet  belegene  25.<»  km  lange  Theilstrecke.  und  etwa  130  OOM  Jl  auf 
'lie  12.3  km  lange  Theilstrecke  im  meiningensehen  Gebiet  entfallen.  Von 
<lem  seiteus   der  Interessenten   aufserdem   noch   zu  den  Baukosten  zu 
Hstenden  Baarzusehufs  von  2(iO000uK  hat  die  herzoglieh  sachsen-meinin- 
K*uVhe  Kegierung  in  dem  mit  ihr  abgeschlossenen  Staats  vert  rage  vom 
l-4.  Oktober  1889  neben  dem  (irund  und  Boden  fur  die  meiningen'sehe 
Strecke  — die  Halfte  mit  130000  Ji  ubernommen.    Unter  Berueksichtigiing 
der  Lange  der  meiningen'schen  Strecke  stellt  dieser  Baarbeitrag  eine  doppelt 
w  hohe  Leistung  dar,  als  der  Zusrhufs  der  preufsisehen  Interessenten. 
Die  von  Deuben  (an  der  Linie  Weisseufels — Zeitz)  nacb  Corbetha, 
Knotenpunkt  der  Linien  naeh  Leipzig  und  Halle,  in  Aussieht  genommene 
^hieneuverbindung  verfolgt  ebenfall*  den  Zweck,  neben  Forderung  der 
Landwirthsehaft  in  dem  beriihrten,  dieht  bevolkerten  und  fruchtbaren  Ge- 
bi*t.  den  Absatz  der  reieblich  vorhandenen  Bodenschatze.  namentlieh  der 
au>«edehnten  Braunkohlenlager  zu  erleichtem  und  die  bereits  kraftig  ent- 
*i<kelte  gewerbliebe  Thatigkeit  zu  heben.    Die  Lange  der  Bahn  betriigt 
Muefahr  24.3  km,  wovon  auf  die  im  Hegierungsbezirk  Merseburg  der  Pro- 
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vinz  Saehseii  belegenen  Kreise  Weifsenfels  und  Merseburg  etwa  22,0  und 
1,4  lyn  entfallen.  Dem  Anschlufs  bei  Deuben  mufste  vor  dem  sonst  noch  in 
Frage  gekommenen  Anschlufs  bei  Teuchern  der  Vorzug  gegeben  werden. 
weil  diese  Linienfuhrung  zur  Erreichung  der  vorgezeiehneten  Zwecke  am 
geeignetsten  crkannt  worden  ist.  Andererseits  ist  bei  der  Wahl  der  Linie 
auf  die  Mfiglichkeit  einer  weiteren  Verbinduug  in  der  Richtung  auf  Lutzen 
Rucksicht  genommen,  wofiir  bereits  allgeraeine  Vorarbeiten  angeordnet  sind. 
Der  durch  die  neue  Balm  zu  ersehliefsende  Landstricli  von  ungefahr 
135  qkm  mit  rund  20000Einwohnern  zeiehnet  sich  besonders  dureh  reiehe 
Braunkohlenlager  aus,  welehe  sich  unter  der  Oberflaehe  des  ganzen  Ver- 
kehrsgebiets  erstrecken.  Im  Jahre  1886  waren  etwa  40  Gmben  mit  einer 
Gesammtforderung  von  1244  800  t  im  Betriebe.  Ihre  Verwerthung 
hat  schou  jetzt  einen  weitverzweigten  Fabrikbetrieb  hervorgerufen. 
wovon  mehrere  Prefssteinfabriken,  Theersehwelereien  und  Oel-,  Theer-  und 
Paraffinfabriken  Zeugnifs  ablcgen.  Der  fruchthare  Boden  gestattet  gleich- 
zeitig  den  Anbau  von  Weizen  und  Zuckerriiben  und  nieht  unbedeutende 
Viehzucht. 

Die  den  Interessenten  auferlegten  Grunderwerbskosten  betragen 
H41  OCO  jfi  die  kilometrisehen  Baukosten  —  einschliefslich  der  Kosten  fur 
die  Herstellung  von  Anlagen  auf  Bahnhof  Luekenau  tur  das  Wenden  der 
bis  dahin  durehgehenden  Zuge  —  123  500  .//. 

Die  von  Schlettau  nach  Sehafstadt  mit  Abzweigung  von  Laueh- 
stadt  nach  Merseburg  zu  erbauende  Bahn  bezweekt,  die  Stadte  Lauch- 
stadt  und  Sehafstadt  mit  dem  bestehenden  Eisenbahnnetz,  insbesondere 
mit  Halle  und  Merseburg  in  Verbindung  zu  bringen.  Es  ist  daher  ein 
Ansehlufs  sowohl  an  die  Linie  Halle — Kassel  bei  Schlettau,  als  auch  an 
die  Linie  Halle-  Oorbetha  bei  Merseburg  in  Aussieht  genommen.  Die 
Lange  der  in  Hirer  ganzen  Ausdehnung  im  Kreise  Merseburg.  gleichnamigen 
Regierungshezirks,  Provinz  Saehsen.  liegenden  Bahn  betragt  ungef&hr  27,*»  km. 
Davon  entfallen  auf  die  Strecke  Schlettau — Sehafstadt  etwa  17,4  km  und 
auf  die  Abzweigung  von  Lauchstadt  nach  Merseburg  etwa  10,r>  km.  Der 
zu  erschliefsende  Landstricli  umfafst  ungefahr  170  qkm  mit  rund  16  000 
Einwohnern.  Der  durchweg  sehr  fruchthare  Boden  wird  vorzuglich  bewirth- 
schaftet:  die  grofsen  Ertrage  der  Landwirthschaft  haben  die  Errichtung 
einer  Anzahl  bedeutender  industrieller  Betriebe  zur  Folge  gehabt.  An 
Bodenschatzen  konimen  Lager  von  Braunkohlen,  sowie  zahlreiche  Sand- 
steinbrucbe  und  Thonlager  in  Betracht.  Die  M&stung  von  Schlachtvieh 
wird  in  umfangreicher  Weise  betrieben. 

Die  den  Interessenten  nebst  dem  Baarzuschuss  von  280000  M  zur 
Last  fallenden  Kosten  des  Grunderwerbs  sind  auf  321 000  J*,  die  kilome- 
trisehen Baukosten  auf  87  800  m  verauschlagt. 
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Xach  dem  Uebergange  des    Nordhausen-Erfurter  Eisenbahnunter- 
nehmens  auf  den  Staat*)  kann  dem  je  l&nger  je  mehr  empfundenen  Be- 
durmifs  naeh  Anlage  von  Nebenbahnen  zur  Ersehliefsung  des  westlieh  der 
Linie  Nordhausen  —  Erfurt  belegenen.  von  der  Gotha — Leinefelder  Eisen- 
bahn  begrenzten  Landstricbs  naher  getreten  werden.    Zur  Erreiehung  des 
vorgezeiehneten  Zweckes  ist  die  Herstellung  von  Verbindungen  einerseits 
zwischen  Herbsleben  und  Tennstadt.  andererseits  zwischen  Langen- 
salza und  Walsehleben  am  geeignetesten  erkannt  worden.  Inshesondere 
miifste  fur  die  Al)z\veigung  d*>r  Linie  von  der  Gotha— Leinefelder  Bahn 
Langensalza.  und  fur  die  Einffihrung  derselben  in  die  Nordhausen  -Erfurter 
Bahn  Walsehleben  von  den  sonst  in  Frage  gekommenen  Pnnkten  Mubl- 
hausen  und  Straufsfurt  der  Vor/ug  gegeben  werden.    Fur  Langensalza  fiel 
schon  der  Umstand  entscheidend  ins  Gewicht,  dafs  bei  dieser  Linien- 
fohrung  die  Vortbeile  der  neuen  Bahnverbindung  aucb  Miihlhausen  zu  Gute 
kommen  werden.  wUhrend  bei  der  Wabl  von  Muhlhausen  als  Abzweigungs- 
punkt  die  neue  Balm  von  Langensalza  aus  nur  mit  einem  erheblichen 
Vmwege  zu  erreichen  ware,  und  daher  die  Vortln-ile  der  abgekurzten  Ver- 
bindung  mit  Erfurt  und  Leipzig  fur  die  Stadt  und  den  Kreis  Langensalza 
verloren  gchen  wurden.    Dazu  kommt,  dafs  eine  Linie  von  Muhlhausen  aus 
nirht  unerbebliche  Mehrkosten  erfordern  wiirde.  als  die  gewahlte  Linie  von 
Langensalza  aus.    Fur  die  Wabl  des  Anschlusses  an  die  Nordhausen — Er- 
furter Balm  bei  Walsebleben  anstatt  bei  Straufsfurt  kam  vornebmlich  in 
Betracht.  dafs  es  sich  in  erster  Reihe  urn  Herstellung  einer  besseren  Ver- 
1'indung  mit  der  Hauptstadt  des  Regierangsbezirks  Erfurt  und  mit  Leipzig 
handelt.  wohin  die  Verkebrsbeziehungen  der  Gegend  vornebmlicb  gerichtet 
sind.    Diesen  Zweek  wurde  eine  Bahn  Langensalza — Straufsfurt  nieht  in 
deroselhen  Mafse  ftirdern,  wie  die  Linie  Langensalza — Walseblebeu.  lm 
t'ehrigen  gestattet  die  Wahl  der  letzteren  Linie  den  Verkehrsbedurfnissen 
der  Stadt  Tennstadt,  welche  bei  Fuhmng  der  Linie  naeh  Straufsfurt  he- 
riilirt  worden  ware,  in  ausreichender  Weise  ebenfalls  dadurch  Reehnung  zu 
'ragen.  dafs  die  auf  Grand  des  Gesetzes  voni  11.  Mai  1888  ausgefuhrte 
Z*eighahn  Ballstadt— Herbsleben**)  bis  Tennstadt  verlftngert  wird.  Zu  den 
^irtbsehaftlichen  Vortheilen.  welrhe  die  geplante  Linie  Langensalza— Walseh- 
HfTj  gegeniiber  der  Linie  Langensalza— Straufsfurt  bat.  treten  noeh  teeb- 
"i^he  und  finanzielle  Vortheile  insofern  hinzu.  als  bei  Herstellung  der 
ersteren  die  Strecke  Grafentonna— DOllstftdt  der  Bahn  Ballstadt— Herbs- 
!(,''en  rnitbenutzt   werden  kann.  wabrend  der  Bau  der  Linie  Langen- 
J*alza — Straufsfurt  durrhweg  die  Herstellung  eines   selbstandigen  Bahn- 

*)  Vgl.  Archiv  1887,  S.  218. 
•*)  Vgl.  Archiv  1888,  S.  177. 
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korpers  erfordern  wurde.  Mit  Riicksicht  hierauf  wurde  der  Bau  derBahn 
Langensalza— Straufsfurt  einen  am  rund  4D0000us<  hoheren  Kostenaufwand 
erfordern,  als  der  Bau  der  Batmen  Langensalza —Grafentonna  mit  Doll- 
stadt— Walschleben  und  Herbsleben— Tennstadt  zusammen  genommen. 
Gegenuber  den  Vorziigen  dieser  Verbindungen  kann  der  lUmstand  nicht 
ins  Gewicht  fallen,  dais  dieselben  zum  Theil  das  preufsische  Gebiet  ver- 
lassen  und  in  gotbaisehes  Gebiet  ubertreten,  wahrend  die  Linie  Langen- 
salza— Straufsfurt  im  preufsischen  Gebiet  verbleiben  wurde.  Im  Uebrigen 
sind  bei  der  Bearbeitung  der  zur  Ausfiihrung  in  Aussicht  genommenen 
Entwflrfe  die  Bedfirfnisse  des  zwiseheu  Tennstadt  uud  Straufsfurt  belegenen 
Landstrichs  nicht  unbeachtet  geblieben :  es  ist  vielmehr  schon  bei  der  Wahl 
der  Linie  und  des  vorlaufigen  Endbahnhofes  fur  die  Bahu  Herbsleben — Tenn- 
stadt auf  die  deraniichstige  Fnrtsetzung  naeh  Straufsfurt  Rueksicht  ge- 
nommen. 

Die  Lange  der  Linie  Herbsleben— Tennstadt  betragt  ungefahr  6,2  km, 
wovoii  etwa  2,1  auf  das  Herzogthum  Gotha  und  etwa  4,1  km  auf  den  im 
preufsischen  Regierungsbezirk  Erfurt  der  Provinz  Sachsen  belegenen  Kreis 
Langensalza  ent fallen.  Das  zu  erschliefsende  Verkehrsgebiet  umfafst  rund 
107  qkm  mit  etwa  9000  Einwohnern.  Xeben  der  Landwirthschaft  sind 
Handel  und  Gewerbe  schon  jetzt  gut  eutwickelt. 

Die  Lange  der  Strecke  Langensalza— Grafentonna  betragt  ungefahr 
7,0  km,  wovon  etwa  4,4  km  auf  den  preufsischen  Kreis  Langensalza  und 
etwa  2.6  km  auf  das  herzogl.  saehsisehe  Landrathsamt  Gotha  entfallen. 
Die  Strecke  Dollstadt— Walschleben  ist  ungefahr  10,*  km  lang;  sie  beruhrt 
mit  etwa  1,3  km  das  herzogl.  saehsisehe  Landrathsamt  Gotha  und  mit 
etwa  9,5  km  den  preufsischen  Landkreis  Erfurt.  Die  Gesammtlange 
beider  Strecken  betragt  hiernach  ungefahr  17,8  kin,  wovon  etwa  13,9  km 
in  Preufscn  und  etwa  3,;>  km  im  gothaischen  Gebiet  belegen  sind.  Das  durch 
die  Gesammtlinie  Langensalza  -Walschleben  zu  erschliefsende  Verkehrs- 
gebiet uuifafst,  von  Langensalza  und  Walschleben  mit  zusammen  12  600  Ein- 
wohnern abgesehen,  ungefahr  122  qkm  mit  ruud  1100(3  Einwohnern.  Der 
von  der  neuen  Balm  beruhrte  Landstrich  zeichnet  sich  durch  grofse  Frucht- 
barkeit  und  hoehentwickelte  Landwirthschaft  aus. 

Die  den  Interessenten  zur  Last  fallenden  Grunderwerbskosten  der 
Linie  Herbsleben— Tennstadt  sind  fur  die  preufsische  Theilstrecke  auf 
51 000  m,  fur  die  gothaisehe  Theilstrecke  auf  21 000  m  veranschlagt.  Fur 
die  Bahn  Langensalza  Walschleben  betragen  sie  innerhalb  preufsischen 
Gebiets  164000  ^  und  innerhalb  gothaisehen  Gebiets  49000.*.  Die 
Grunderwerbskosten  fur  beide  Linien  innerhalb  Gotha's  sind  von  der 
herzogl.  Regierung  in  dem  mit  ihr  abgeschlossenen  Staatsvertrage  vom 
16.  Januar  1890  ubernommen.    Die  kilometrischen  Bankosten  stellen  sich 
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fur  die  Linie  Herbsleben — Tennstadt  auf  96  000  m,  fur  die  Linie  Langeii- 
salza— Walschleben  auf  92  100  m. 

Der  Bau  der  von  Georgenthal  nach  Friedrichroda  ge  pi  an  ten 
Bahn  beruht  auf  der  preufsischerseits  in  dem  Staatsvertrage  mit  Gotha 
vom  26.  November  1887  ubernomraenen  Verpflichtung*).  Auf  Wunsch 
Gotha's  ist  das  ursprunglich  in  Aussicht  genommene  Projekt  dahin  ab- 
geandert  worden,  dafs  die  Linie  nicht  von  Schnepfentbal.  sondem  von 
Friedrichroda  in  die  auf  Grund  desselben  Vert-rages  vom  1.  April  1889 
auf  Preufsen  ubergegangene  gothaische  Bahn  Frdttstadt — Friedrichroda 
eingefuhrt  werden  soil.  Zu  den  hierdurch  bedingten  Mehrkosten  von  rund 
400000  M  leistet  Gotha  nach  dem  oben  erwahnten  Staatsvertrage  vom 
16.  Januar  1890  einen  Baarzuschufs  von  100  000  M.  Die  Uebernahme  von 
300000  m  Mehrkosten  auf  die  preufsische  Staatskasse  wird  durch  die 
Vortheile  gerechtfertigt,  welche  aus  der  anderweiten  Gestaltung  des  Ent- 
wurfs  den  preufsischen  Betriebs-  und  Verkehrsinteressen  erwachsen.  und 
welche  vornehmlich  in  der  bessern  Ausnutzung  der  Betriebseinrichtungen 
far  die  bisherige  Stichbahn  Frdttstadt— Friedrichroda  bestehen.  Durch 
den  Bau  der  geplanten  Bahn  wird  eine  unmittelbare  Schienenverbindung 
zwischen  den  in  Folge  des  ersterwahnten  Vertrages  vom  26.  November  1887 
auf  Preufsen  flbergegangenen  Zweigbahnen  FrOttstadt— Friedrichroda  und 
Gotha— Ohrdruf  hergestellt.  Gleichzeitig  erfUhrt  hierdurch  die  Zweigbahn 
Frtttstadt— Friedrichroda  ihre  Fortsetzung,  w&hrend  die  Fortsetzung  der 
Zweiglinie  Gotha— Ohrdruf  nach  Gr&fenroda  zum  Anschlufs  an  die  Bahn 
Erfurt— Ritschenhausen  nach  den  Vereinbarungen  desselben  Vertrages  vom 
26.  November  1887  in  der  Ausfuhrung  begriffen  ist,  Die  durchweg  in 
Gotha  belegene,  ungefahr  10,3  km  lange  Bahn  Georgenthal— Friedrichroda 
erschliefst  einen  fruchtbaren  und  verhaltnifsmafsig  stark  bevOlkerten  Land- 
strich,  in  welchem  schon  jetzt  Gewerbe  und  Industrie,  insbesondere  Haus- 
industrie.  entwickelt  sind.  Das  Verkehrsgebiet  betragt  etwa  150  qkm  mit 
nmd  19000  Einwohnern.  Friedrichroda  ist  bekannt  als  Luftkurort  und 
wird  schon  jetzt  jahrlich  von  fiber  8  000  Eurgasten  und  einer  sehr  grofsen 
Zahl  zum  vorubergehenden  Aufenthalt  eintrefFender  Personen  besucht. 

Die  Grunderwerbskosten ,  welche  vertragsmassig  von  Preufsen  zu 
trageo  sind,  mit  Ausnahme  der  gothaischerseits  herzugebenden  staatsfis- 
kaKschen  Flachen.  sind  auf  126  000  us?,  die  kilometrischen  Baukosten  auf 
165800  M  veranschlagt.  Die  Grunderwerbskosten  hat  Preufsen  in  dem 
mehrfach  erwahnten  Staatsvertrage  vom  26.  November  1887  mit  als  Gegen- 
leirtung  ffir  die  gothaischerseits  an  Preufsen  abgetretenen  Bahnen  FrOtt- 
stadt— Friedrichroda  und  Gotha-Ohrdruf  ubernommen.**) 

*)  Vergl.  Archiv  1888,  S.  1«6. 
M)  Vergl.  Archiv  1888,  S.  187. 
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Dio  von  Ilsenburg  nach  Harzburg  in  Ausskht  genommene  Bann. 
welche  cine  Fortsetzung  der  aus  der  Hauptbahn  Halberstadt — Vienenburg  ab- 
zweigenden  Stichbahn  Heudeber— Wernigerode— Ilsenburg  bildet,  verfolgt 
den  Zweck,  ffir  die  auf  dem  Landwege  nur  15  km.  auf  dem  jetzigen  Eisen- 
bahnwege  49  km  von  einander  entfernt  liegenden  Stadte  Ilsenburg  and 
Harzburg  eine  unmittelbare  Schienenverbindung  zu  scbaffen  und  den 
zwischen  diesen  Orten  am  Nordraude  des  Harzes  gelegenen  Landstrioli 
von  etwa  120  qkm  Flacheninhalt  mit  rund  7000  Einwohnern  dem  Eisen- 
bahnverkehr  zu  erschliessen.  Die  Liinge  der  neuen  Bahn  betragt  ungefahr 
15,6  km,  wovon  fiber  drei  Fiinftheile  auf  den  braunschweigischen  Kreis 
Wolfenbfittel  entfallen.  Im  preufsischen  Gebiete  werden  die  Kreise  Wernige- 
rode. Provinz  Sachsen,  Regierungsbezirk  Magdeburg,  und  Goslar,  Provinz 
Hannover,  Regierungsbezirk  Hildesheim,  berfihrt.  Bei  der  Bearbeitung  des 
Entwurfes  ist  auf  eine  Fortsetzung  der  Bahn  in  der  Richtung  auf  Oker 
Rficksicht  genommen.  Aufser  Landwirthschaft  bilden  vornehinlich  Forst- 
wirthsohaft,  Steinbruehbetrieb  und  Metallindustrie  die  Erwerbsquellen  der 
Bewohner.    In  Ilsenburg  befinden  sich  nicht  unbedeutende  Eiseuwerke. 

Die  von  den  Interessenten  aufzubringenden  Grunderwerbskosten  sindanf 
150000  M  geschatzt,  wovon  etwa  ein  Drittel  auf  das  preufsiche  und  zwei  Drittel 
auf  das  braunsehweigische  Staatsgebiet  entfallen.  Letztere  sind  von  Braun- 
schweig in  dem  unter  dem  18.  Oktober  1889  vereinbarteu  Staatsvertrage 
ubernommen.    Die  kilometrischen  *Baukosten  sind  auf  137  800  M  ermittelt. 

Win  durch  den  Ban  der  bereits  im  Betriebe  befindliehen  Bahn 
Schwarzenbeck  (Lauenburg)— Oldesloe*)  eine  bessere  Schienenverbindnng 
zwischen  der  Provinz  Schleswig-Holstein  und  den  linkselbischeu  Landea- 
theilen  gewonnen  werden  sollte,  so  soil  durch  die  nunmehr  in  Aussieht 
genommene  Bahn  von  Hagenow  nach  Oldesloe  rait  Abzweigung  naeh 
MOlln  eine  Verbesserung  der  Verkehrswege  zwischen  den  Elbherzog- 
thfimern,  insbesondere  der  Hafenstadt  Kiel  einerseits  und  der  Reichshaupt- 
stadt  mit  ihrera  Hinterlande  andererseits  herbeigefuhrt  werden.  Nach  dem 
Uebergange  des  Berlin— Hamburger  Eisenbahnunternehmens  auf  denStaat 
konnte  zweckmafsig  Hagenow  an  der  Linie  Berlin— Wittenberge — Hamburg 
als  Ausgangspunkt  fur  die  neue  Verbindung  gewfthlt  werden,  w&hrend  far 
den  Anschlufs  an  die  Schleswig-Holsteinischen  Staatsbahnen  derselbe  Punkt 
Oldesloe  an  der  Linie  Schwarzenbeck— Oldesloe— Neumunster  am  geeig- 
netsten  erschien,  bei  welchem  auch  die  zur  Verbindung  mit  den  linkselbischen 
Eisenbahnlinien  ausgeffihrte  Bahn  Schwarzenbeck— Oldesloe  einmfindet  flin- 
sichtlich  der  Linienfuhrung  im  Einzelnen  mufste  der  Linie  fiber  Ratzeburs 
der  Vorzug  vor  der  fiber  Molln  gegeben  werden,  da  erstere  bei  geringeren 

•)  Vergl.  Archiv  1884,  8.  121. 
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Baukosten  auch  fur  den  Verkehr  grdfsere  Vortheile  insofern  bietet.  als  auf 
dieser  Linie  der  Weg  nach  Kiel  noch  eine  Abkfirzung  um  weitere  2  bis  3  km 
gegenuber  der  Linie  fiber  Mftlln  eriahrt.  Noch  gunstiger  stellt  sich  das 
Verhaltnifs  der  Linie  fiber  Ratzeburg  im  Vergleich  mit  der  Linie  fiber 
Molln  fur  den  Verkehr  mit  Lubeck.  da  erstere  den  bestehenden  Weg 
nach  Lubeck  um  rund  26  km,  letztere  nur  um  rand  19  km  abkurzt. 
Zur  Verbesserung  der  Vorkehrswege  nach  Molln  ist  die  Herstellung  einer 
Zweigbahn  von  Sterley  nach  MOlin  in  Aussicht  genommen. 

Die  Lange  der  wegen  ihrer  Bedeutung  fur  den  durchgehenden  Verkehr 
als  Vollbahn  geplanten  Linie  Hagenow — Oldesloe  betragt  ungefahr  77,7  km. 
Hiervon  entfallen  auf  das  Grofsherzogthum  Mecklenburg-Schwerin  etwa 
30,9  km,  auf  das  Grofsherzogthum  Mecklenburg-Strelitz  etwa  2,7  km,  auf 
lnbeck'sches  Gebiet  etwa  4,7  km  und  auf  preufsisches  Gebiet,  Kreis  Herzog- 
thum  Lauenburg  und  Kreis  Stormarn,  Regierungsbezirk  Schleswig,  Provinz 
Sohleswig-Holstein  etwa  30,9  und  8,5  km.  Die  Lange  der  als  Nebenbahn 
geplanten  Zweigbahn  nach  Molln  betragt  ungefahr  11,6  km,  welche  sich 
mit  etwa  2,3  km  auf  Mecklenburg-Strelitz  und  mit  etwa  9,2  km  auf 
Preufsen,  Kreis  Herzogthum  Lauenburg,  vertheilen. 

Durch  Herstellung  der  Bahn  Hagenow— Oldesloe  wird  die  Entfernung 
zwischen  Hagenow  und  Kiel  gegenuber  dem  bestehenden  Verkehrswege  fiber 
Eutin  um  rund  26  km  und  gegenuber  dem  Wege  fiber  Schwarzenbeck— 
Oldesloe  um  rund  16  km  abgekurzt.  Zu  dem  sich  hieraus  ffir  den  durch- 
gehenden Verkehr  ergebenden  Vortheile  treteii  die  wirthschaftlichen  Vor- 
theile  der  Bahn,  welche  ein  Verkehrsgebiet  von  etwa  1200  qkm  mit 
rund  55000,  meist  Landwirthschaft  treibenden  Einwohnern  erschliefst. 

Die  Grunderwerbskosten  ffir  die  Hauptbahn  Hagenow — Oldesloe  sind 
auf  1488  000  m  veranschlagt,  von  denen  die  in  das  mecklenburg- 
8chwerinsche  Gebiet  entfallenden,  auf  600030  geschatzten  Kosten 
seitens  der  grofsherzoglichen  Regierung  in  dem  rait  ihr  abgeschlossenen 
Staats  vert  rage  vom  5.  Dezeraber  1889  fibernommen  sind.  Preufsen  lcistet 
nach  einem  ahnlichen  Vorgange  bei  dem  Bau  der  Bahn  Arnstadt — Saalfeld, 
wo  sogar  ein  Zuschufs  in  Hohe  der  Halfte  der  anschlagsmafsigen  Kosten 
gewahrt  wurde*),  einen  Zuschufs  in  Hohe  von  einem  Drittel  rait 
200000  m,  weil  der  Grund  und  Boden  von  vornherein  ffir  zwei  Geleise 
zu  erwerben  ist.  Von  den  beiden  anderen  Staaten,  Mecklenburg-Strelitz 
und  Lubeck,  welche  durch  die  neue  Bahn  nur  in  kleinen  Exklaven  beruhrt. 
werden,  hat  Lubeck  die  unentgeltliche  Hergabe  des  in  seinem  Besitz  be- 
findhchen  Grund  und  Bodens  in  dem  Staats vertrage  vom  13.  Dezember  1889 
zuge8ichert.    Von  Heranziehung  der  preufsischen  Interessenten  zu  den 
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Gmnderwerbskosten  der  Hauptlinie  Hagenow — Oldesloe  ist,  wie  unter  ahn- 
lichen  Verhaltnissen  bei  der  oben  erwahnten  Bahn  Sehwarzenbeck — Oldesloe, 
Abstand  genommeu  worden.  Dagegen  fallen  die  auf  147000  m  veran- 
schlagteD  Grunderwerbskosten  der  Nebenbahn  nach  Molln  den  premsischen 
Interessenten  in  volleni  Umfange  zur  Last,  da  fur  die  in  dem  mecklenburg- 
strelitzschen  Trennlande  belegene  Theilstreeke  von  den  dortigen  Interessenten 
bei  dem  Mangel  eines  Interesses  an  der  Bahn  die  Uebernahme  von  Leistungen 
abgelehnt  worden  ist.  Damit  dureh  eine  etwaige  Weigerung  der  preufsischen 
Interessenten,  den  Grund  und  Boden  fur  die  Zweigbahn  nach  Molln  zur 
Verfugung  zu  stellen,  dor  Bau  der  Hauptlinie  nicht  aufgehalten  oder  ge- 
hindert  wird,  ist  fur  letztere  ein  besonderer  Kredit  verlangt;  aufserdem  ist 
in  den  Staatsvertriigen  niit  den  betrefFenden  freraden  Regierungen  ver- 
einbart.  dafs  die  Bestimmungen  iiber  den  Bau  und  Betrieb  der  Bahn 
Hagenow— Oldesloe  in  Kraft  bleiben,  audi  wenn  die  Zweigbahn  nach  Molln 
zunachst  oder  fiberhaupt  nicht  zur  Ausfflhrung  gelangen  sollte. 

Die  kilometrischen  Baukosten  der  Bahn  Hagenow— Oldesloe  betragen 
134  000  usr,  diejenigen  der  Zweigbahn  nach  Molln  107  000  M. 

Die  von  Tondern  nach  Hover  (Schleuse)  in  Fortsetzung  der  Baha 
Tingleff— Toudern  in  Aussicht  genommene  Nebenbahn  bezweckt  die  Her- 
stellung  einer  besseren  Verbindung  zwischen  der  Insel  Sylt  und  dem  Fest- 
lande.  Sie  liegt  mit  ihrer  ganzen  Lange  von  13,8  km  in  dem  zum  Kegie- 
rungsbezirk  Schleswig  der  Provinz  Schleswig-IIolstein  gehorenden  Kreise 
Tondern,  und  crsrhliefat  ein  Verkehrsgebiet  von  etwa  140  qkm  mit  rund 
10000  Einwohnern,  welche  vorzugsweise  Ackerbau  uml  Viehzucht  treiben. 
Nachdem  die  Insel  Sylt  immer  mehr  als  Badeort  in  Aufnahme  gekommen 
und  in  einem  Jahre  bereits  von  fiber  7  OCX)  Badegasten  besucht  w  orden.  ist  der 
Mangel  eines  ununterbrochenen  Eisenbahnweges  bis  nach  Hover  (Schleuse). 
wo  die  Dampfer  anlegen,  immer  ffihlbarer  hervorgetreten.  Diesem  Uebel- 
stande  soil  durch  die  geplante  Bahn  abgeholfen  werden,  deren  von  den  In- 
teressenten aufzubringeude  Grunderwerbskosten  auf  82  000  M  und  deren  kilo- 
metrische  Baukosten  auf  60900  .//  veranschlagt  sind.  Weitere  Bedeutung 
wird  die  Bahn  bei  ihrer  demnachstigen  Fortsetzung  bis  zur  Kuste  bei 
Emmerleff  zum  Anschlufs  an  den  daselbst  in  Aussicht  genommenen 
Fischerei-  und  Handelshafen  gewinnen. 

Die  Bahn  Tftnning — Garding.  die  Fortsetzung  der  Zweigbahn 
Jfibek — TOnning  bildend,  ist  zur  Erschliefsung  der  dichtbevOlkerten,  uber- 
wiegend  aus  fruchtbarem  Marschboden  bestehenden  Eiderstedter  Halbinsel, 
deren  Mittelpunkt  die  Stadt  Garding  biJdet,  in  Aussicht  genommen.  Sie 
liegt  in  ganzer  Ausdehnung  von  etwa  10,8  km  in  dem  zum  Regienmgs- 
bezirk  Schleswig  der  Provinz  Schleswig-Holstein  gehorenden  Kreise  Eider- 
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8tedt;  ihr  Verkehrsgebiet  umfafst  ungefahr  14Bqkm  mit  rund  9000Einwohnern, 
deren  Haupterwerbsquelle  die  Zucht  von  Fettvieh  bildet. 

Die  den  Interessenten  zur  Last  fallenden  Grunderwerbskosten  be- 
tragen  75000       die  kilometrischen  Baukosten  59  300  m. 

Die  Bahn  Geestemunde —  Cuxhaven  mit  Abzweigung  nach  Beder- 
kesa  bildet  das  SchJufsglied  zwischen  den  vorhandenen  Kiistenbahnen  an 
der  unteren  Weser  und  der  unteren  Elbe.  Sie  soli  den  zwischen  Geestemunde 
und  Cuxhaven  belegenen  Theil  der  Provinz  Hannover  dem  Verkehr  er- 
schliefsen.  Von  den  beiden  in  Frage  gekommenen  Linien,  der  sogenannten 
Marschlinie  und  der  Geestlinie,  mufste  ersterer  der  Vorzug  gegeben  wer- 
den,  weil  die  Geestlinie  weniger  fruchtbares  Gelande  durchschneiden  und 
auch  die  westlich  gelegenen  starker  bevOlkerten  Marschorte  nicht  melir  in 
ihr  Gebiet  Ziehen  wurde.  Das  von  der  Bahn  beruhrte  Gebiet.  das  Land 
Wursten,  ist  durch  hervorrageude  Fruchtbarkeit  ausgezeichnet ;  Landwirth- 
schaft  und  Viehzueht  werden  mit  grofsem  Erfolge  betriebeu. 

Die  Lange  der  Bahn  betragt  vom  Zollinlandsbahnhof  zu  Bremerhafen 
—  von  Geestemunde  bis  Breraerhafen  soli  das  Goleis  der  vorhandenen  Hafen- 
bahn  mit  benutzt  werden  —  bis  Cuxhaven  einschliefslich  der  etwa  19,2  km 
langen  Zweigbahn  von  Langen  nach  Bederkesa  ungefahr  60,4  km.  Hiervon 
entfallen  auf  den  Regierungsbezirk  Stade,  Kreis  Lehe  und  Kreis  Hadeln, 
etwa  51,a  und  4,5  km,  auf  das  zum  Staate  Hamburg  gehorende  Trennland 
Ritzebuttel-Cuxhaven  etwa  4,7  km. 

Die  den  Interessenten,  unter  Gewahrung  des  Staatszuschusses  fur  die 
preofsische  Theilstrecke  von  263000  m  auferlegten  Grunderwerbskosten  sind 
auf  944  000  ji  geschatzt,  wovon  790  000  m  auf  die  preufsische  und  154  000  M 
auf  die  hamburgische  Strecke  entfallen.  Die  Grunderwerbskosten  fur  letztere 
sind  von  Hamburg  in  dem  Staats  vert  rage  vom  23.  24.  Januar  1890  uber- 
nommen.    Die  kilometrischen  Baukosten  sind  zu  90200  M  ermittelt. 

Die  Bahnen  Detmold  — Sandebeck  und  Lage— Hameln  bezwecken 
den  Aufschlufs  des  zwischen  den  Eisenbahnstrecken  Rheda  — LOhne, 
L5hne — Hameln,  Hameln — Altenbeken — Lippstadt  und  Lippstadt — Rheda 
belegenen  rund  2500  qkm  grofsen,  meist  dichtbevdlkerten  Landstrichs,  in 
*elehem,  trotzdem  derselbe  zur  Zeit  nur  durch  die  Bahnlinie  Herford— Det- 
mold beriihrt  wird,  sich  neben  Ackerbau,  Forstwirthschaft  und  Viehzucht 
schon  jetzt  auch  lebhafter  Handel  und  mannigfaltige  Industrie  entwickelt 
hat.  Die  Linie  Detmold— Saudebeck  bildet  die  Fortsetzung  der  Zweig- 
bahn Herford — Detmold  zum  Anschlufs  an  die  Hannover— Altenbekener 
Bahn  bei  Sandebeck,  wahrend  die  Linie  Lage— Hameln  eine  unmittelbare 
^chienenverbindung  zwischen  der  Herford— Detmolder  Eisenbahn  und  dem 
Kreuzungspunkte  Hameln  der  Hannover— Altenbekener  und  Hildesheim— 
Uhner  Bahn  herstellt. 


Digitized  by  Google 


262  Erweiterung  u.  s.  w.  des  preufsischen  Staatseisenbahnnetees  im  Jahre  1&90 

Die  Lfinge  der  Bahn  Detmold-Sundebeck  betragt  ungefahr  18,9  km. 
wovon  auf  das  Furstenthum  Lippe-Detmold  rund  14,5  km  und  auf  den 
preufsischen  Kreis  Hoxter,  Regierungshezirk  Minden,  Provinz  Westfalen, 
rund  4,4  km  entfaJlen.  Dem  Anschlufs  bei  Sandebeek  anstatt  bei  Berg- 
heim  oder  Steinheim  mufste  ungeachtet  der  hoheren  Baukosten  der  Vor- 
zug  gegeben  werden,  weil  die  Neigungsverhaltnisse  ungleich  gunstiger  sind, 
als  bei  der  Linie  nach  Bergheim  oder  Steinheim,  und  aufserdem  Werth 
darauf  zu  legen  ist,  den  Knotenpunkt  Altenbeken,  bis  wohin  die  Zuge  der 
neuen  Bahn  voraussichtlich  durchgehen  werden,  auf  mOgliehst  kurzem 
Wege  zu  erreichen.  Das  von  der  neuen  Bahn,  welche  mit  Rucksicbt  aaf 
ihre  Bedeutnng  fur  den  durchgeheuden  Verkehr  als  Vollbahn  geplant  ist 
zu  erschliefsende  Verkehrsgebiet  umfafst  im  Furstenthum  Lippe  etwa 
330  qkm  mit  rund  30000  Einwohnem  und  im  preufsischen  Gebiete 
170  qkm  mit  rund  7000  Einwohnem,  im  Ganzen  600  qkm  mit  37  000 
Einwohnern. 

Die  den  Interessenten  zur  Last  fallenden.  und  von  der  lippeschen 
Regierung  in  dem  Staats  vert  rage  vom  22.  September  1889  fur  die  Bahn 
in  ihrer  ganzen  Ausdehnung  ubernommenen  Grunderwerbskosten  betragen 
766000       die  kilometrischen  Baukosten  193100  at. 

Die  Bahnlinie  Lage— Hameln  ist  ungefahr  49,fl  km  lang,  wovon 
etwa  33  km  im  Furstenthum  Lippe-Detmold  und  etwa  16,8  km  im 
preufsischen  Kreise  Hameln,  Regierungsbezirk  Hannover,  Provinz  Han- 
nover, belegen  sind.  Bei  Einfuhrung  der  Linie  in  die  Bahn  Herford— 
Detmold  bei  Lage  ist  auf  die  MSglichkeit  ihrer  demnachstigen  Fortsetzung 
in  der  Richtung  nach  Bielefeld  Rficksicht  genommen.  Die  lippesche  Regie- 
rung  hat  fur  die  Strecke  dieser  Verbindung  im  lippeschen  Gebiet  schon 
jetzt  die  unentgeltliche  Hergabe  des  Grund  und  Bodens  zugesichert. 

Das  Verkehrsgebiet  der  Bahn  Lage— Hameln  umfafst  im  Furstenthum 
Lippe-Detmold  etwa  700  qkm  mit  50000  Einwohnern,  im  preufsischen 
Theile  etwa  360  qkm  mit  23000  Einwohnern,  zusammen  also  1060  qkm 
mit  73  000  Einwohnern. 

Die  den  Interessenten  zur  Last  fallenden  Grunderwerbskosten  betragen 
882000  M,  wovon  die  lippesche  Regierung  in  dem  erwahnten  Staatsvertrage 
vom  22.  September  1889  den  auf  ihr  Gebiet  entfallenden  Theil  von  etwa 
600000  m  fibernommen  hat.  Die  kilometrischen  Baukosten  sind  zu 
102  400  m  ermittelt. 

Ihr  Interesse  an  dem  Zustandekommen  der  beiden  Bahnen  hat  die  lippe- 
sche Regierung  auch  noch  dadurch  bethatigt,  dafs  sie  auf  das  ihr  vertrags- 
m&fsig  zustehende  Recht  zur  Betheiligung  an  dem  etwaigen  kunftigen 
Reingewinne  der  Bahn  Herford-Detmold  verzichtet  hat. 

Am  Schluis  der  Denkschrift  wird  noch  mitgetheilt,  dafs  fiber  eine 
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Erweiterung  des  Herford— Detmolder  Eisenbahnunternehmens  in  nord- 
licher  Richtung  zur  Erschliefsung  des  zwischen  den  Eisenbahnlinien  Biele- 
feld— Ldhne — Wunstorf— Bremen  and  Osnabriick — Bremen  belegenen  Land- 
strichs  bereits  Ermittlungen  angeordnet  sind. 

Die  von  Horn  burg  v.  d.  Ho  he  nach  Usingen  als  Fortsetzung  der 
Zweigbahn  Frankfurt  a.  M. — Homburg  v.  d.  Hone  geplante  Nebenbahn 
soil  dem  sudlichen  und  mittleren  Theil  des  von  den  Bahnlinien  Frank- 
fort a.  M — Limburg  und  Frankfurt  a.  M. — Giessen  begrenzten  Landstrichs 
die  Wohlthaten  einer  Schienenverbindung  verschafFen,  nachdem  durch 
Gesetz  vom  11.  Mai  1888  die  Herstellung  einer  Eisenbahn  von  Weilburg 
nach  Laubuseschbach  *)  zur  Erschliefsung  des  nordlichen  Theiles  des  be- 
zeichneten  Landstrichs  genehmigt  worden.  Bei  der  Wahl  der  Lage  der 
Endstation  ist  auf  die  Moglichkeit  demnachstiger  weiterer  Fortsetzung  der 
Bahn  Rucksicht  genommen.  Die  Lange  der  durch  den  Regierungsbezirk 
Wiesbaden  der  Provinz  Hessen-Nassau  fuhrenden  Bahn  betragt  ungefahr 
22^  km.  woven  etwa  12,1  km  auf  den  Obertaunuskreis  und  etwa  10,4  km 
auf  den  Kreis  Usingen  ent fallen.  Das  Verkehrsgebiet  der  Bahn  umfafst 
rand  370  qkm  init  etwa  27  000  Einwohnern.  In  dem  von  der  Bahn  durch- 
schnittenen  Theile  des  Obertaunuskreises  besteht  schon  jetzt  rege  in- 
dustrielle  Thatigkeit.  Im  Kreise  Usingen  bildet  die  Landwirthsehaft  und 
Forstwirthschaft  die  fast  ausschliefsliche  Erwerbsquelle  der  Bewohner. 

Die  den  Interessenten  auferlegten  Grunderwerbskosten  betragen 
263000      die  kilometrischen  Baukosten  122  000  m. 

Die  Bahn  Langense h walbach  —  Zollhaus  soli  das  mittlere 
Aarthal  aufsehliefseu.  Sie  verbindet  die  Endpuukte  Langensch walbach 
und  Zollhaus  der  auf  Grand  des  Gesetzes  vom  19.  April  1886  zur  Aus- 
fahning  gebrachten  Stichbahn  Wiesbaden- -Langenschwalbach**)  und  der 
Stichbahn  Diez— Zollhaus,  von  denen  erstere  das  obere  Aarthal,  letztere 
das  untere  Aarthal  mit  den  Hauptverkehrsstrafsen  in  Verbindung  ge- 
bracht  hat.  Die  Bahn  liegt  in  ihrer  ganzen  Ausdehnung  von  etwa  18,7  km 
im  Regierungsbezirk  Wiesbaden  der  Provinz  Hessen-Nassau  und  durch- 
aehneidet  den  Untertaunuskreis  mit  etwa  16,7  km  und  den  Unterlahnkreis 
mit  etwa  2,0  km.  Das  Verkehrsgebiet  umfafst  ungefahr  310  qkm  mit  rund 
13000  Einwohnern.  Landwirthsehaft  und  Industrie  haben  sich  unter  den 
gegenwartigen  Verkehrsverhaltnissen  nur  wenig  entwickeln  kOnnen.  Die 
Viehzucht  ist  dagegen  schon  jetzt  zu  gewisser  Bedeutung  gelangt.  Die 
im  Verkehrsgebiet  vorhandenen  grOfseren  Walduugen  gehoren  fast  aus- 
schliefslich  Gemeinden. 

Die  gegen  Gewahrung  eines  Staatszuschusses  von  200000  M  den 

•  •}  Vergl.  Archiv  1888,  S.  192. 
*♦)  Vergl.  Archiv  1886,  S.  846. 
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Interes8enten  auferlegten  Grunderwerbskosten  betragen  280  000  M.  die 
kilometri8chen  Baukosten  142800  m. 

Die  von  Frondenberg  nach  Unna  als  Theil  eines  grOfseren  Pro- 
jekts  Frondenberg— Unna— Camen  geplante  Bahn  bezweckt  die  Her- 
stellung  einer  abgekurzten  und  verbesserten  Schienenverbindung  zwischen 
der  oberen  Ruhrthalbahn  bei  FrOndenberg  einerseits  und  der  Linie  Holz- 
minden — Paderborn — Schwerte  bei  Dnna  andererseits.  Die  etwa  13,5  km 
lange  Linie  liegt  durchweg  im  Kreise  Hamm  des  Regierungsbezirks  Arns- 
berg  der  Provinz  Westfalen.  Das  von  der  Bahn  unmittelbar  beruhrte  Ver- 
kehrsgebiet  umfafst  etwa  50  qkm  mit  rund  12000  Einwohnern;  zmn 
weiteren  Verkehrsgebiet  gehoren  noch  die  Stationen  an  der  Linie  FrOnden- 
berg— Iserlohn  and  der  oberen  Ruhrthalbahn  von  Frondenberg  Ostlich  einer- 
seits und  ein  Theil  der  nordlich  und  westlich  von  Unna  belegenen  Stationen 
andererseits.  In  den  fur  den  Verkehr  der  Bahn  haupts&ehlich  in  Betracht 
kommenden  Ortschaften  bildet  die  Metall-  und  Papierindustrie  die  Haupt- 
erwerbsquelle  der  Bevolkerung.  Die  gegenwiirtige  Entfernung  zwischen 
FrOndenberg  und  Unna  fiber  Schwerte  betragt  31,4  km.  welche  durch  die 
geplante  Verbindung  urn  rund  18  km  oder  nahezu  60  pCt.  abgekurzt  wird. 

Die  von  den  lnteressenten  zu  ubernehmenden  Grunderwerbskosten 
sind  auf  160000  .//,  die  kilometrischen  Baukosten  auf  91000  M  veran- 
schlagt. 

Wie  die  oben  erwahnten  Bahnen  Swinemunde— Heringsdorf  und 
Tondern— Hover  (Schleuse)  die  Verkehrswege  nach  den  Ostseebadern 
Ahlbeck  und  Heringsdorf  und  dem  Nordseebade  Sylt  verbessern  sollen,  so 
bezweckt  die  von  Nordon  an  der  ostfriesischen  Kustenbahn  Emden— 
Georgsheil — Norden— Wittmund  nach  Norddeich  geplante  Bahn  die  Aus- 
dehnung  des  Eisenbahnweges  nach  der  Kuste  im  Interesse  der  Nordsee- 
bfider  Norderney  und  Juist,  von  denen  ersteres  im  Jahre  1889  von  16  523, 
letzteres  von  1350  Badegasten  besucht  worden  ist.  Der  Verkehr  zwischen 
dem  Binnenlande  und  den  beiden  Inseln  ist  zur  Zeit  von  Ebbe  und  Fluth 
abhangig,  da  nur  wahrend  der  Fluthzeit  in  Norddeich  das  An-  und  Ab- 
fahren  der  Schiffe  moglich  ist.  Nach  Herstellung  der  Bahn  in  Verbindung 
mit  dem  bereits  in  der  Ausfuhrung  begriffenen  Hafen  bei  Norddeich  wird 
fur  den  Verkehr  eiue  von  der  Fluth  unabhangige  Verbindung  zur  Verfugung 
stehen.  Beide  Anlagen  werden  auch  ffir  die  Hochseefischerei  von  hervor- 
ragender  Bedeutung  sein,  indem  kiinftig  die  Beforderung  der  Fische  schon 
von  Norddeich  aus  durch  die  Eisenbahn  in  regelmafsiger  und  schneller 
Weise  ohne  Umladung  nach  dem  Binnenlande  moglich  sein  wird.  Die 
Seefischerei  wird  in  dem  Kustengebiet  von  Norddeich  von  77  heiinath- 
berechtigten  Fahrzeugen  ausgeubt.  Der  Fang  betrug  im  Jahre  1888  965 110  kg. 

Die  Grunderwerbskosten,  welche  von  der  fiskalischen  Badeverwaltuiig 
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zu  Norderney  fibernommen  sind,  betragen  76600  M,  die  kilomctrischen 
Baakosten  122  800  m. 

Die  von  Remscheid  nach  Solingen  und  von  Ohligs  nach  Uilden 
geplanten  Eisenbahnlinien  sind  dazn  best i mm t,  im  Anschlufs  an  die  be- 
stehenden  Bahnlinien  Solingen — Ohligs  und  Hilden — Dusseldorf  eine  abge- 
kurzte  and  bessere  Bahnverbindung  zwischen  den  Industriestadten  Rem- 
scheid und  Solingen  nebst  dem  oberbergischen  Hinterlande  einerseits  und 
dem  wichtigen  Handels-  und  Industrieorte  Dusseldorf,  dem  Rhein,  sowie 
den  weiter  westlich*  und  nordlieh  belegenen  Landestheileu  zu  schaffen. 
Aufserdem  soil  die  Linie  Remscheid — Solingen  zur  Forderung  und  Be- 
lebung  des  Verkehrs  der  beiden  wichtigen,  in  gewerblicher  Beziehung  viel- 
fach  auf  einander  angewiesenen  Stadte  unter  sich  dienen  und  fiber  So- 
lingen—Ohligs  eine  wichtige  neue  Verbindung  mit  Koln  und  den  sfidlichen 
Landestheileu  herstellen.  Beide  Linien  ermoglichen  zudem  eine  aus  Betriebs- 
rucksichten  erwiinschte  Entlastung  bereits  im  Betriebe  befindlieher  Bahnen. 
Die  Linie  Remscheid -Solingen  zweigt  von  Remscheid,  Endstation  der 
Hanptbahn  von  Barmen  -  Rittershausen  und  Ausgangsstation  der  Stich- 
bahn  Remscheid  —Hasten,  ab  und  schliefst  bei  Solingen  (Sfid)  an  die  Bahn 
von  Vohwinkel  fiber  Grafrath  und  Solingen  (Sud)  nach  Ohligs  an.  Die 
Linie  Ohligs— Hilden  beginnt  bei  Ohligs,  Endstation  der  vorbezeiehneten 
Bahn  und  Zwisehenstation  der  Bahn  von  Haan  nach  Koln  -  Deutz  B.  M., 
and  endet  bei  Hilden  an  der  Eisenbabn  von  Opladen  nach  Dusseldorf. 
Die  Linie  Remscheid— Solingen  durchschneidet  bei  einer  Lange  von  etwa 
10,7  km  die  zum  Regieruugsbezirk  Dusseldorf  der  Rheinprovinz  gehfirenden 
Rreise  Remscheid  (Stadtkreis)  mit  etwa  6,5  km  und  Solingen  mit  etwa  4,2  km. 
Die  Lange  der  Linie  Ohligs— Hilden  betragt  ungefahr  6,R  km.  wovon  etwa 
is  km  auf  den  Kreis  Solingen  und  etwa  2,6  km  auf  den  Landkreis  Dusseldorf 
entfallen.  Das  engere  Verkehrsgebiet  der  Bahn  Remscheid— Solingen  um- 
fafst  gegen  50  qkm  mit  etwa  75000  Einwohnern.  dasjenige  der  Bahn 
Ohligs  -  Hilden  ungefahr  30  qkm  mit  rund  21000  Einwohnern.  Das 
weitere  Verkehrsgebiet  hilden  vornehmlich  einerseits  die  Stationen  an  den 
Eisenbahnlinien  Lennep — Wipperfurth  und  Lennep — Beyenburg,  andererseits 
Dusseldorf  und  die  hiervon  westlieh  und  nOrdlieh  gelegeneu  Landestheile 
md  Koln,  sowie  die  sfidlichen  Landestheile.  Remscheid  und  Solingen  sind 
weltbekannt  durch  ihre  Eisen-  und  Stahlindustrie.  Die  Entfernung 
zwischen  beiden  Orten  betragt  in  der  Luftlinie  etwa  8  km,  auf  dem  n&ch- 
8t«n  befestigten  Landwege  gegeu  11  km,  auf  dem  Eisenbahnwege  fiber 
Haan  46  km,  fiber  Opladen  49  km  und  fiber  Grafrath  44  km.  Ktinftig 
wird  der  Eisenbahnweg  10,7  km  betragen. 

Die  von  den  Interessenteu  zu  tragenden  Grunderwerbskosten  der  Linie 
Remscheid -Solingen  betragen  570000        diejenigen  der  Linie  Ohligs— 
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Hilden  140000  m.  Die  kilometrischen  Baukosten  sind  zu  466  200  und 
120900 M  ermittelt.  Bei  der  Bearbeitung  des  Entwurfs  far  beide  Linien, 
welche  im  Hinblick  auf  ihre  Bedeutung  fur  den  durchgehenden  Verkehr 
von  vornherein  auch  fflr  den  Vollbetrieb  geeignet  hergestellt  werden  sollen, 
ist  auf  die  demnachstige  Anlage  des  zweiten  Geleises  im  Allgemeinen  zwar 
keine  Rucksicht  genommen,  da  eine  eingeleisige  Bahn  zur  Bewaltigung 
des  Verkehrs  fur  absehbare  Zeit  selbst  alsdann  noch  fur  ausreichend  zu  er- 
achten  ist,  wenn  der  Verkebr  im  Laufe  der  Zeit  eine  erhebliche  Steige- 
rung  erfahren  sollte.  Immerhin  sind  vorsorglich  die  Wupperbrflcke,  die 
Tunnels  und  Ueberfuhrungen,  welche  bei  der  Liuie  Remscheid — Solingen 
vorkoromen.  in  einer  zur  Aufnahme  des  zweiten  Geleises  geeigneten  Weise 
geplant. 

Die  zur  weiteren  Erschliefsung  des  Hochwaldes  in  Aussicht  genommene 
Fortsetzung  der  auf  Grund  des  Gesetzes  vora  4.  April  1884*)  ausgefuhrten 
Bahn  Trier-Hermeskeil  nach  Wemmetsweiler  soil  dem  dringenden  Be- 
diirfnifs  nach  Herstellung  einer  Verbindung  zwischen  Hermeskeil,  dem 
Verkehrsmittelpunkte  des  Hochwaldes,  und  dem  Kohlenbezirk  Befriedigung 
verschaffen.  Weitere  Verbindungen  sind  geplant  und  bereits  in  der  Be- 
arbeitung begriffen,  einerseits  mit  der  Rhein— Nahebahn  bei  Ttirkismiihle, 
andererseits  mit  der  Saarbahn  bei  Merzig  und  u.  U.  auch  noch  bei 
Saarlouis.  Die  Linie  Hermeskeil— Wemmetsweiler  ist  ungefahr  B8,o  km  lang 
und  liegt  in  ihrer  gauzen  Ausdehnung  im  Regierungsbezirk  Trier  der  Rhein- 
provinz.  Von  der  Gesammtlange  entfallen  etwa  12,9  km  auf  den  Land- 
kreis  Trier.  9,5  km  auf  den  Kreis  Merzig,  16.2  km  auf  den  Kreis  Saarlouis 
und  16,4  km  auf  den  Kreis  Ottweiler.  Nach  den  angestellten  Ermittlungen 
ist  der  Linie  durch  das  Ldsterbachthal  der  Vorzug  gegeben.  wfihrend  die 
Bewohner  des  Frimthales  Aussicht  hahen,  demnfichst  bei  der  Zweigbahn 
nach  Turkismuhle  berucksichtigt  zu  werden. 

Das  Verkehrsgebiet  der  Bahn  umfafst  rund  550  qkm  mit  etwa 
60000  Einwohnern.  welche  vornehmlich  Land-  und  Forstwirthschaft  be- 
treiben.  Daneben  ist  die  Gegend  reich  an  abbauwurdigen  Mineralien,  als 
Steinkohlen,  Eisenerze,  Kalksteine  u.  s.  w.  Besondere  Vortheile  steheo 
von  der  neuen  Bahn  fur  die  zahlreiche  ArbeiterbevOlkerung  des  Hochwaldes 
in  Aussicht,  welche  vornehmlich  in  den  Huttenwerken  und  Gruben  des 
Saarreviers  Arbeit  suchen. 

Die  den  Interessenten  gegen  Gewiihrung  eines  Baarzuschusses  von 
620  000  jt  auferlegten  Grunderwerbskosten  sind  auf  780000  M.  die  kilo- 
metrischen Baukosten  auf  134  000  JC  veranschJagt. 

*)  Vergl.  Archiv  1884,  S.  122,  157  u.  158. 
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Die  Gesammtlange  der  geplanten  Eisenbahnlinien  betragt  etwa 
903,80  km,  wovon  etwa  96,60  km  auf  die  auszuffihrenden  Vollbalinen  und 
etwa  807,20  km  auf  die  Nebenbahnen  entfallen.  Sie  erschliessen  ein  Ver- 
kehrsgebiet  von  nahezu  98 150  qkm  mit  beinahe  900  000  Einwohnern.  Von 
dem  zum  Bau  der  Babnen  erforderlichen  Grand  und  Boden  befinden  sich 
etwa  79  ha  mit  einem  Werthe  von  ungefahr  174  000  M  bereits  ira  domanen- 
und  forstfiskalischen  Besitz,  deren  Hergabe  an  sich  wiederum  entschadi- 
gungslos  erfolgen  soli,  sodafs  die  Interessenten,  welohe  fur  den  Grund- 
erwerb  aufzukommen  haben,  nur  wegen  etwaiger  indirekter  Nachtheile  der 
Abtretung,  wie  verfruhter  Bestandsbetrieb ,  Abschneiden  unbrauchbarer 
Flachen,  erschwerte  Zuganglichkeit  der  dem  Fiskus  vorbleibenden  Grund- 
stficke  u.  8.  w.  Ersatz  zu  leisten  haben  wiirden. 

Die  abzuglich  der  den  Interessenten  zur  Last  fallenden  Beitr&ge 
staatsseitig  erforderlichen  Aufwendungen  sind,  wie  schon  eingangs  er- 
wahnt,  auf  96837000  m  veranschlagt,  wozu  noch  fur  die  durch  die  be- 
vorstehende  Erweiterung  des  Staatseisenbahnnetzes  nothwendig  werdende 
Vermehrung  des  Fuhrparks  der  Staatsbahnen  hinzutreten: 

a)  fur  96,60  km  Vollbahnen  zu  26000  M  fur  das 

Kilometer  2  415  UOO  M 

b)  fur  807,20  km  Nebenbahnen  zu  20000  m  fur  das 

Kilometer   .    16  144000  „ 

zusammen  18559  000  M 

Die  fur  die  Vermehrung  des  Fuhrparks  angeuommenen  Einheitssatze 
uberschreiten  die  bisher  veranschlagten  Satze  von  18000  M  fur  das 
Kilometer  Vollbahnen  und  16  000  m  fur  das  Kilometer  Neben- 
bahnen um  7000  und  6000  M.  Die  nothwendig  gewordene  Er- 
h5bung  der  Einheitssatze  ist  zum  Theil  durch  die  allgemein  eingetretene 
erhebliche  Preissteigerung  fur  Betriebsraittel,  zum  Theil  aber  dadurch  be- 
dingt,  dafs  sich  aus  Betriebsriicksichten  fur  Nebenbahnen  die  Verwendung 
schwererer  Maschinen  als  nothwendig  herausgestellt  hat.  Auch  hat  es  sich 
als  wfinschenswerth  erwiesen,  Personenwagen  von  starkerer  Bauart  zu  be- 
schaffen  und  zugleich  eine  Verbesserung  der  inneren  Einrichtung,  haupt- 
sachlich  auch  in  Bezug  auf  die  Heizung  und  Beleuchtung  eintreten  zu 
lassen. 

Hinsichtlich  der  ftber  die  voraussichtliche  Ertragsfahigkeit  der  ein- 
zelnen  Linien  angestellten  Ermittlungen  wird  bemerkt,  dafs  die  meisten 
derselben  schon  bald  nach  der  Betriebseroffnung  eine  mafsige,  einige  sogar 
eine  voile  Verzinsung  des  Anlagekapitals  zulasscn  werden. 

Zur  theilweisen  Deckung  der  Baukosten  fur  die  Bahn  Detmold— 
Sandebeck  (No.  22)  ist  die  Verwendung  der  von  der  ehemaligen  deutschen 
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Eisenbahnbaugesellschaft  im  Auftrage  der  Lippeschen  RegieniBg  fQr  die 
rechtzeitige  Ausfuhrung  einer  Bahn  von  Lemforde  nach  Bergheim  oder 
Steinheim  hinterlegte  Kaution  von  460000  ul  in  Aussicht  genommen, 
welche  seit  dem  29.  Mai  1876  dem  preufsischen  Staate  verfallen  und  mit 

Zinsen  bis  jetzt  auf  rund   827400  .41 

angewacbsen  ist. 

Nach  Abzug  dieses  Betrages  von  der  Eingangs  er- 
wahnten  Gesammtaufwendung  von   117396000  - 

bleiben  daher  uoch   116668600  j/ 

durch  Ausgabe  von  Staatsschuldverschreibungen  zu  decken. 


A.  Linien  fiir  Reclinung  des  Staate*: 

(Gesetz  vom   7.  Marz  1880 \ 
l'\     „       „   21.     „     1883)  • 


Die  Aufwendungen  des  Staates  fur  den  Bau  neuer  Bahneu  —  seit  dem 
Jahre  1880  —  stellen  sieh  wie  folgt:*) 

Vom  Staate 
aufgewendete  and 
noch  aufzuwen- 
dende  Betriige 

M 

j  1600000 
|  160000**) 

60660350 

120  000***) 
37  286  600 
5000000 
|  47  038  000 
I      157  OOOf; 


II. 


n  9.  Marz  1880 

Gesetze  vom  ia  ^ 


Gesetz  vom  4.  April  188i  . 

III.  Gesetz  vom  25.  Februar  1881 

IV.  Gesetz  vom  28.  Marz  1882  . 
Gesetz  vom  16.  Mai  1882 

„     21.    „    1883  . 


V. 


Gesetzentwurf  vom  6.  Februar  1890 
( Gesetz  vom  21.  Mai  1883  . 


mr  1890) 


VI. 

|  Gesetzentwurf  vom  6.  Februar 
VII.   Gesetz  vom  4.  April  1884  

zu  ubertragen 


Lange 
der  Batmen 

km 

36,0 

484,1 

476,9 
17,0 

637,8 

457,3 
759,3 


|     438  466f) 
|  204000ft) 
|  54  453  000 

I  230000ttt) 
69827  000 


♦  i  Vgl.  Archiv  1889,  S.  194. 

**  Unkosten  fur  den  Bau  der  Bahn  COlbe— Laasphe. 
**♦)  Mebrkosten  fttr  den  Bau  der  Bahn  Walburg— Grofsalmerode. 
f)  Weiterer  ZuBchufs  zu  den  Grunderwerbskosten  der  Bahn  Prum— St.  Vith— 
Montjoie— Rothe  Erde  mit  Abzweigang  nach  Malmedy. 

ff  )  Weiterer  Zuschufs  desgl.der  Linie  Ahrweiler-Adeuan  *)  **)  ***)  fgd.  S.  desgl.f  >. 
ttf)  Mehrkosten  fttr  die  Bahn  Solingen— Vohwinkel. 
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Lange 
der  Bahnen 
km 


r 


Vom  Staate 
aufgewendete  and 
noch  aufzowen- 
dende  Betra^e 


Uebertrag 

Gesetz  vom  7.  Mai  18S5    .    .    .    .  | 
VIII.       „       „    8  April  1889  .... 
Gesetzentwurf  vom  6.  Februar  18901 
(Gesetz  vom  19.  April  1886) 
(     „        „    11.  Mai  1888   I   *       '  * 
^  (Gesetz  vom  1.  April  1887  .    .    .    .  | 
I  Gesetzentwurf  vom  6.  Februar  1890  | 


687,4 

603,1 
573,o 


49484  000 
382  000*) 
160000**) 
(62  907000 
I  350000***) 
)  47  938  000 
330  000 f) 


XI 

Gesetz 

vom  11.  Mai  1888  

600,1 

77  £37  mn 

XII. 

Gesetz 

vom  8  April  1889   

392,2 

36248000 

XIII. 

Gesetzentwurf  vom  6.  Februar  1890  . 

903,8 

117396000 

zusammen 

6426,8 

649  936  316 

B.  Linien  unter  Betheilignng  des  Staates: 

L 

Gesetz  vom  9.  Marz  1880  

238,3 

2288000 

11. 

„   23.  Februar  1881  ... 

181,6 

2  755000ft) 

Ul. 

„  21.  Mai  1883   

7,o 

38200 

IV. 

- 

„     4.  April  1884  .... 

131,0 

2999  700 

v. 

- 

„   17.  Mai  1884   

44,5 

360000 

VI. 

- 

.   19.  April  1886  

44,7 

550000 

VII. 

•• 

r    11.  Mai  1888    37,2 

500000 

VIII. 

(lurch  den  Etat  

12,0 

120640 

zusammen 

696,3 

9611640 

hierzu  Betrag  von  A. 

6426,3 

649  936  316 

insge8ammt 

7122,6 

669646856 

*  Mehrkosten  fiir  die  Bahn  Glatz  -  Riickers  =  330  000  M 

„    Fnlda-Gersfeld  =   52  (XX) 


•r 


382000  M 

"  Mehrkosten  fdr  die  Bahn  Wissen-Morsbach. 
•*')  Mehrkosten  fdr  die  Bahn  Elberfeld-Kronenberg. 
t)  Mehrkosten  for  die  Bahn  Jerxheim-Nienhagen. 


ft) 


Beihulfe  zu  inzwischen  verstaatlichten  Unternehmungeu    der  ehemaligen 


R"chte-Oder-Ufer  und  der  Oberschlesischen  EiBenbahngesellschaft. 
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Hiervon  entfallen  auf 
a)  Vollbahnen: 

1.  Staatsbahnen    .  . 


2.  Privatbahneo  mit  Staatsbetheiligung  . 

b)  Nebenbahnen: 

1.  Staatsbahnen  

2.  Privatbahnen  mit  Staatsbetheiligung  . 

Hierzu  fur  Betriebsmittel  zu  a,  uud  b„ 
vorgesehen  in  den  Gesetzen  vom: 

21.  Mai  1883*)  

4.  April  1884   

7.  Mai  1886  

19.  April  1886   

1.  April  1887   

11.  Mai  1888  

8.  April  1889   

Gesetzentwurf  vom  6.  Feb  mar  1890    .    .  . 

wie  oben 

Hiervon  entfallen  auf: 

a)  Staatsbahnen  (einschl.  Betriebsmittel)  .  . 

b)  Privatbahnen  mit  Staatsbetheiligung     .  . 

wie  oben 


L  tinge 
der  Bahnen 
km 


370,6 
261,2 


6066,7 
446,1 


t  — 


Vom  Staate 
anfgewendete  und 
noch  aufznwen- 
dende  Betray 

M 


76570000 
5  799000 

495  706  316 
3811840 


7030000 
11390000 
8946000 
9111000 

8  595000 

9  146000 
5883000 

18659000 


7122,6 

6426,3 
696,3 


659  546866 

649  935  316 
9611540 


7  122,6 


659  540  866 


Zur  Deckung  dieses  Betrages  von  669546856  M  stehen  die  Gesell- 
schaftsfonds  der  verstaatlichten  Bahnen,  ersparte  Bestande  von  Baufonds, 

verfallene  Kautionen  u.  s.  w.  in  H5he  von   184  330  193  M 

zur  Verfugung. 

Xach  Abzug  dieser  Summe  von   dem  obigen  Ge- 
sammtbedarf  von   669646856  „ 

sind  daher  no<*h   475216  603  .a 

durch  Staatschuldverschreibungen  zu  beschaffen. 

Mit  die9en  Aufwendungen  ist  es  mOglich  geworden,  den  Ban  von  im 


*)  In  den  frttheren  Geaetsen  Bind  die  Betrage  fllr  Betriebsmittel  in  den  Bau- 
b  urn  men  enthalten. 
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(ianzen  211  neuen  Eisenbahnlinicn  (darunter  194  fur  Rechnung  und  IT 
unter  Betheiligung  des  Staates)  mit  einer  Gesammtlange  von  fiber  7100  km 
zu  sichcrn. 

B.   Vervollstandigung  des  Staatseisenbahnnetzes. 
I.  Durch  Anlage  des  zwelten,  dritten  and  vierten  Geleiees. 

Die  im  §  1  unter  No.  II  des  Gesetzentwurfs  vorgeseheuen  Mittel  von 
28983000  M  sollen  zur  Anlage  des  zweiten,  dritten  und  vierten  Geleises 
and  zu  den  dadurch  bedingten  Ergauzungen  und  Geleisveranderungen  auf 
den  Bahnhofen  nachstehender  Strecken  verwendet  werdeu: 

1.  Neisse — Deutsch-Rasselwitz, 

2.  Lauban — Greiffenberg  und  Hirschberg— Ruhbank. 

3.  Eberswalde—  Freienwalde  a.  0., 

4.  Griinau — Konigswusterhausen, 

5.  Berliner  Ringbahn  zwischcu  Bahnhof  Rixdorf  und  Bahnhof  Stralau- 
Rummelsburg  nebst  Umbau  und  Verlegung  der  zwischen  der  Ring- 
bahn und  4er  Berliu-Gorlitzer  Bahn  bestehenden  Anschlfisse, 

6.  Berlin— Oranienburg, 

7.  Finsterwalde — Eilenburg, 

8.  Gera — Weida  nebst  Einfuhrung  des  bestehenden  Doppelgeleises 
Gera—  Zeitz — Weifsenfels  in  den  Bahnhof  Weifsenfels, 

9.  Oschersleben— Nienhagen, 

10.  Heudeber— Vieuenburg, 

11.  Hardegsen— Northeim, 

12.  Wilhelmsburg  (Rangirbahnhof)— Hamburg  (Venloer  Bahnhof). 

13.  Kirchweyhe— Bremen  und  Sagehorn— Lauenbruck, 

14.  Rfldelheim— Oberursel, 

IB.  Hamm— Herbern  in  Verbindung  mit  der  selbststandigen  Einffihrung 
der  Bahn  von  Munster  in  den  Bahnhof  Hamm, 

16.  Drensteinfurt— Munster, 

17.  Vohwinkel— Aprath, 

18.  Grevenbroich— Elsdorf. 

2.  Durch  so n stifle  Bauaatfflhrungen 

Im  §  1  unter  No.  Ill  des  Gesetzentwurfs  werden  im  Ganzen 
56277466  M  gefordert: 

1.  fur  die  Vereinigung  der  BahnhOfe  der  truheren  Oberschlesischen 
und  Rechte-Oder-Ufer-Eisenbahn  in  Beuthen  O.-S.  sowie  der  an- 
schliefsenden  Strecke  bis  Chorzow  und  Herstellung  einer  Bahn- 
verbindung  Chorzow— Kattowitz, 

2.  fur  die  selbstandige  Einfuhrung  der  Bahnlinie  Groschowitz— 
Grofs-Strehlitz— Laband  in  die  BahnhOfe  Gleiwitz  und  Oppeln, 


272  Erweiterung  u.  s.  w,  des  preufsiscben  Staatseisenbahnnetzes  im  Jahre  1890. 


sowie  Aenderung  der  Bahnhflfe  zu  Gleiwitz  und  Erweiterung  des 
Bahuhofes  zu  Oppeln, 

3.  fur  die  Herstellung  einer  Verbindungsbahn  zur  Umleitung  durch- 
gehender  Guterziige  auf  der  Sudseite  von  Breslau,  sowie  eines 
Rangirbahuhofes  daselbst, 

4.  fur  die  Erweiterung  des  Personenbahnhofes  in  Stettin. 

5.  fur  den  Umbau  und  die  Erweiterung  des  Bahnhofes  Stendal, 

6.  fur  den  Umbau  und  die  Erweiterung  des  Bahnhofes  Buckau. 

7.  zur  Deckung  der  Mehrkosten  fiir  den  Bau  der  Bahn  Jerxheim— 
Nienhagen,*) 

8.  zur  Deckung  der  Mehrkosten  des  Ausbaues  der  Bahnstrecke 
Vienenburg  -Goslar— Grauhof, 

9.  fiir  die  Herstellung  einer  abgekiirzten  Schienenverbindung  zwischeu 
der  Linie  Hannover-  Nordstemmen  und  Nordstemmen — Hildesheim. 

10.  zur  Deckung  der  Mehrkosten  fur  den  Bau  der  Bahn  Wissen— 
MorsbaetO, 

11.  fiir  die  Herstellung  eines  Rangirbahuhofes  zu  Saarbrueken  und  Er- 
weiterung der  Anlagen  fur  den  Personen-  und  Guterverkehr 
daselbst, 

12.  zur  Deckung  der  Mehrkosten  fur  den  Bau  der  Bahn  Solingen— 
Vohwinkel***), 

13.  zur  Gewahrung  eines  weiteren  Zuschusses  zu  den  Grunderwerbs- 
kosten  der  Bahnen  Prum—  Rothe  Erde  (Aachen)  mit  Abzweigung 
nach  Malraedy  und  Ahrweiler— Adenan.f) 

Besondere  Hervorhebung  verdient  das  unter  Nr.  3  vorgesehene 
Projekt,  fur  dessen  Ausfiihrung  19  950000  m.  verlangt  werden.  Nach  dem- 
selben  soil  zur  nothwendigen  Entlastung  des  oberschlesischen  Bahnhofs 
zu  Breslau  und  der  Verbindungsbahn  daselbst  thunlichst  aufserhalb  des 
stadtischen  Gebiets  auf  der  Sudseite  der  Stadt  ein  neuer  Sammel-  und 
Rangirbahnhof  angelegt  uud  von  diesem  aus  eine  neue  Verbiudungsbahn 
zur  Umleitung  der  Guterziige  nach  und  von  Berlin,  Stettin  und  Posen  mit 
Anschlufsgeleisen  an  die  Freiburger  uud  Rechte-Oder-Ufer-Eisenbahn  her- 
gestellt  werden.  Der  neue  Bahnhof  wiirde  taglich  200  Ziige  mit  20  700 
Achsen  aufzunehroen  haben.  Die  bestehende,  von  dem  durchgehenden 
Guterverkehr  alsdann  entlastete  Verbindungsbahn,  welche  demn&chst  nach 
dem  Muster  der  Berliner  Stadtbahn  umgebaut  werden  soil,  wiirde  kunftig 
nur  noch  dem  Personenverkehr  dienen. 

*)  Vergl.  Archiv  1887,  8.  233. 
**)  Vergl.  Archiv  1886,  S.  159. 
***)  Vergl.  Archiv  1834,  S.  121. 
f)  Vergl.  Archiv  1884,  S.  121. 
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Zum  Schlufs  folgt  nachstehend  die  iibliche  Uebersicht  uber  die  Be- 
friedigung  der  aufserordentlichen  Geldbedfirfnisse  der  Eisenbahnverwaltung 


seit  dem  Jahre  1879  80:*) 

Es  sind  seit  1879  bewilligt  und  beantragt: 

a)  durch  das  Extraordinarium  des  Etats  .    .      123  266  020  ji 

b)  dureh  besondere  Gesetze   1091390216  „  **) 

zusammen    1  214  646  236  m 

Diesem  Betrage  stehen  gegenuber: 


1.  die  dem  Staate  anheimgefallenen  Fonds  der 
verstaatlichten  Privatbahnen  u.  s.  w.  von  ruiid      184  330000  UL 

2.  die  Reiniibersehusse  der  Eisenbahnverwaltung : 

a)  vor   dem  Inkrafttreten   des  Garantie- 


gesetzes  vom  27.  Marz  1882  rund    .    .       69  264000  „ 
b)  nach  Inkrafttreten  dieses  Gesetzes  bis 

Ende  1890/91***)  rund   723  129000  „ 

8.  die  zur  Tilgung  der  Prioritatsanleihen  und 
sonstigen  Darlehne  der  verstaatlichten  Bahnen, 
sowie  zur  Tilgung  von  Aktien  solcher  Bah- 
nen bis  1890/91  verwendeten  und  vorgesehe- 
nen  Betrage  rund   130318000  „ 


1 107  031 000  m 

Es  tritt  daher  durch  die  vorbezeichneten  Erweiterungen  und  Er- 
ganzungen  des  Staatseisenbahnnetzes  eine  Vermehrung  der  Staatseisen- 
bahnkapitalschuld  nur  in  Hfthe  von  1 214  646  000  weniger  1  107  081 000  = 
107  614000  ut  ein.  Hiervon  gehen  noch  ab  die  bei  den  einzelnen  Crediten 
schon  jetzt  erzielten  und  noch  weiter  zu  erzielenden  Erspamisse,  welche 
z.  Z.  betragen  bei  den 

a)  neuen  Bahnen   18  706  688,99  M 

b)  sonstigen  Bauausfuhrungen   1 818  729,57  „ 

zusammen   20  626418,56  jc 
Endlich    kommt  noch   in  Betraeht.   dais  fur  Erganzungsanlagen 
aus  dem  Ordinarium  des  Etate  bis  Ende  1890  91,  insgesammt  rund 
53  696  000  ,  ff  venvendet  und  vorgesehen  sind.  Dr.  M. 

Vcrgl.  Archiv  1889,  S.  *206.    Die  in  den  letzten  Jahrgangen  euthaHeneii 
LTebersicht«n  ttber  den  Umfang  des  preufsischen  Eisenbahnnetzes,  vergl.  Archiv  1889, 

186  bis  198,  werden  auch  in  diesem  Jahre  —  im  Heft  —  Vervollstandigung 
erfahren. 

**)  Ohne  die  S.  269  Anmerkung  •{•-{•  erw&hute  Beihilfe. 
••*)  1889/90  und  1890/91  nach  dem  Etat. 
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Einige  Bemerkungen  zur  Entwicklung  der  Giitertarife  der 
preursischen  Staatsbahnen  im  letzten  Jahrzehnt 

Der  Giitertarif  der  preufsischen  Staatsbahucn  zerfallt  in  zwei  Theile: 
1.  Tarifvorschriften  nebst  Guterklassifikation,  2.  Tarifsatze.  Die  letzteren 
sind  entweder  normale  (regelm&fsige)  oder  Ausnahmetarife. 

Die  Tarifvorschriften  und  die  Guterklassifikation  sind  seit  dem  .Jahr< 
1877  ubereinstimmend  fur  alle  deutschen  Staats-  und  Privatbahneu. 
Ihre  Grundlagen  sind  seiner  Zeit  durch  den  Bundesrath  gutgeheifsen,  behuf* 
ihrer  Aufrechterhaltung  und  Fortbildung  besteht  die  standige  Tarifkom- 
mission  mit  dem  Ausschufs  der  Verkehrsinteressenten  und  die  General- 
konferenz  der  deutschen  Eisenbahnen. 

Die  im  Jahre  1877  fur  die  damaligen  preufsischen  Staatsbahnen  uicbt 
uberall  in  gleicher  Hohe  festgestellten  Normaltarifsatze  wurden  im  Jahiv 
1880  —  nach  der  ersten  grofsen  Erweiterung  des  Staatsbahnnetzes  durch 
den  Erwerh  mehrerer  Privatbahnen  —  einheitlich  dahin  festgesetzt: 

1.  Strecken-Eiuheitssatze  fur  ein  Tonnenkilometer: 
n\r  Stiiekgut         Klasse  A1.      B,      A*,      I,      II,  III 

11  6,7         6       5     4,r,    3,s     2,6 \  bis  100  km. 

[2,2  i  fiber  100  km. 

2.  Expeditionsgebiihreu:  in  der  Stiiekgntklasse  und  Klasse  A1 
20  in  den  ubrigen  Klassen  12  *  fur  100  kg  rait  stufenweiser  Ermafci- 
gung  fur  kurzere  Strecken  his  100  (in  der  Klasse  B  bis  40)  km.*) 

*)  Beziiglich  der  Expeditionsgebiiliren  blieb  eine  Abweichung  insoweit  be- 
stehen.  als  in  den  ostlichen  Bezirken  —  mit  Rttcksicht  anf  die  alteren  Tarife  der- 
selben  —  fiir  kurzere  Strecken  (bis  zu  J50  km)  in  den  anteren  Tarifklassen  (den 
Klassen  A2  nnd  I,  II,  III'i  die  Abtertignngsgebuhr,  welche  in  jenen  Klassen  fir 
Strecken  von  1  bis  100  km  auf  !»  4  berabgesetzt  war,  bis  auf  6  &  for  100  kg  er- 
raafsigt  wurde.  Die  Beseitignng  dieser  Verschiedenbeit  ist  vorbereitet.  Andere  Ab- 
weichungen  in  den  Streckensatzen  der  regelm&fsigen  Tarifklassen,  welche  bei  der  I 
Umrechnung  noch  aufrecht  erhalten  wnrdeu,  wie  dies  namentlich  im  Nahverkehr  vbi> 
150  km)  der  friiberen  hannoverschen  Staatsbahn  fdr  die  nnteren  Tarifklassen  g*- 
schehen  war,  sind  inzwischen  beseitigt.  Nur  auf  der  Strecke  Bremen — Bremerhifeo 
sind  aus  besonderen  Ortlichen  Griinden  noch  abweichende,  aus  ftlterer  Zeit  herruhrende 
Satze  in  (Jelrunir  geblieben. 
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In  diesein  Rah  men  des  Gutertarifs  blieb  der  Staatseisenbahnverwal- 
tung  genugender  Spielraum  fflr  eine  Fortentwicklung  der  Tarife  nach 
Mafsgabe  der  wachsenden  Bedurfhisse  von  Handel  und  Gewerbe,  Land- 
und  Forstwirthschaft,  deren  Vertreter  zunachst  in  den  von  dem  Minister 
der  Offentlicben  Arbeiten  berufenen  sog.  freien  "wirthschaftlichen  Konfe- 
renzen.  seit  dem  Gesetze  vom  1.  Juni  1882  in  den  Bezirkseisenbahnr&then 
and  dem  Landeseisenbahnrath  der  Verwaltung  berathend  zur  Seite  standen. 
Einige  der  wesentlicheren  der  in  den  Gutertarifen  eingetretenen  Aende- 
rungen  sind  nachfolgend  zusammengestellt.  Sie  konnten  durchgefuhrt 
werden  unter  Aufreehterhaltung  der  obersten  Grundsatze  fur  jeden  Guter- 
tarif:  der  Stetigkeit,  Uebersichtlichkeit  und  unumschrankten  Oeffentlichkeit 
aller  Frachtsatze. 

I.  Tarifvorschriften  und  Guterklassifikation. 

Das  einheitliche  Giitertarifschema  hat  im  Laufe  der  Jahre  und  bis  in 
die  neueste  Zeit  zahlreiche  Aenderungen  erfahren.  Viele  Frachtartikel 
warden  in  niedrigere  Tarifklassen  eingereiht  und  manche  Ver- 
besserungen  in  den  allgemeinen  Tarifvorschriften  durchgefuhrt. 
Zu  den  letzteren  zahlen  u.  a.  die  preufsischerseits  beantragte  Herabsetzung 
der  Fracht  fur  halbe  Wagenladungen  der  Guter  des  Spezialtarifs  III  von 
den  Satzen  der  Klasse  Aa  (5  4  fur  das  tkra)  auf  die  Satze  des  Spezial- 
tarifs II  (3,5  4  oder  30  pCt.  Ermafsigung),  die  unbedingte  Verpflichtung  der 
Bahnen  zur  bedeekten  Beforderung  der  deckungsbcdfirftigen  Guter  ohne 
Krachtzuschlag,  eine  den  Verkehrsinteressenten  gunstige  Regelung  der 
Haftpflicht  bei  bahnseitiger  Verladung  von  Wagenladungen,  wiederholte 
gunstige  Aenderungen  der  Verzeichnisse  der  sperrigen  und  der  deckungs- 
bedurftigen  Guter,  allgemeine  Erleichterungen  fur  die  Befftrderung  von 
Fischen,  frischem  Fleiseh,  von  Langholz  und  Langeisen,  von  Fliissigkeiten 
in  Kesselwagen  u.  a.  m.    Was  die  Guterklassifikation  angeht,  so  lai'st 
ein  Vergleich  zwischen  der  heutigen  und  der  fruheren  Klassifikation  die 
vielfachen  Verschiebungen  erkennen,  welche  in  der  Gruppirung  der  Giiter 
zum  Vortheil  des  allgemeinen  Verkehrs  vorgenommen  wurden.  Xicht 
wenige  Artikel  wnrden  aus  der  allgemeinen  Wagenladungsklassein  den  Spezial- 
tarif  I  (mit  einer  Ermafsigung  des  normalen  Streckensatzes  von  25  pCt.) 
und  in  den  Spezialtarif  II  (mit  42  pCt.  Ermafsigung),  einige  selbst  in  den 
Spezialtarif  III  (mit  57  bis  63  pCt.  Ermafsigung)  aufgenommen.  andere 
wieder  aus  dem  Spezialtarif  I  nach  11  (mit  22  pCt.  Ermafsigung)  und  nach 
III  (mit  42  bis  51  pCt.  Ermafsigung),  sowie  aus  II  nach  III  (mit  26  bis 
37  pCt.  Ermafsigung)  versetzt.    Zugleich  fuhrte  die  wiederholte  Revision 
and  Erg&nzung  besonders  wichtiger,  eine  grofsere  Zahl  gleichartiger  Artikol 
umfassender  Tnrifpositionen.  wie  Holz  und  Holzwaarcn,  Eisen  und  Stahl. 
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Eiseii-  und  Stahhvaaren,  Steine  und  Steinwaaren,  Dungemittel  u.  a.  in.  zu 
erliebliehen  Frachterleichterangeii.  So  zu  Gunsten  der  Eisenindustrie  die 
wiederholte  Versetzung  wichtiger  Fabrikate  und  Halbfabrikate  in  niedrigere 
Klassen,  namentlich  die  Aufnahme  von  Maachinen  in  den  Spezialtarif  I,  die 
Ausdehnuug  des  Spezialtarifs  II  auf  verzinkte  und  verzinnte  Halbfabrikate 
( Weifsblech).  auf  Weichen,  Herzstfieke,  roheAchsen  und  Bandagen  und  andere 
Bestandtheile.  von  Lokomotiven  und  Wagen,  auf  Eisen-  und  Stahldraht. 
auf  Bnlcken-  und  andere  Konstruktionstheile  u.  s.  w.;  im  Interesse  der 
Landwirt  hschaft  die  Aufnahme  von  S&mereien  aller  Art  aus  der  allge- 
meinen  Wagenladungsklasse  in  den  Spezialtarif  1,  desgl.  von  verschiedenen 
Feld-  und  Gartenfrflchten  und  Futtermitteln  in  den  Spezialtarif  IK  die  Ver- 
setzung von  Kleie  und  feuchter  Kartoffelstarke  aus  dem  Spezialtarif  I 
nach  II,  die  Versetzung  von  Ruben  in  den  Spezialtarif  III.  die  wiederholte 
Erweiterung  des  Verzeiehnisses  der  Dungemittel  des  Spezialtarifs  111,  auch 
die  Versetzung  von  gebranntem  Kalk  und  von  Knochen  aus  dem  Spezial- 
tarif II  nach  111  u.  a.  m.;  im  Interesse  der  Forstwirt  hschaft  die  wieder- 
holte Durchsicht,  Erganzung  und  Verbesserung  der  Klassifikation  von  Holz 
und  Holzwaaren:  im  Interesse  anderer  ge werblic her  Zweige  die 
Versetzung  von  Hanf  und  von  Jute  aus  dem  Spezialtarif  I  nach  II,  von 
Cement  aus  II  nach  III,  von  Papier  zum  Export  aus  der  allgemeinen 
Wagenladungsklasse  nach  I.  von  Steinhauerarbeiten  vorgeschrittener  Art 
aus  der  allgemeinen  Wagenladungsklasse  nach  II,  von  rohen  bearbeiteten 
Steinen  aus  II  nach  III.  von  Salzsaure  aus  I  nach  II,  kaustischer  Soda 
aus  der  allgemeinen  Wagenladungsklasse  nach  I,  die  wiederholte  Durchsicht 
und  Ennafsigung  der  Tarife  fur  Erzeugnisse  der  Mineraloelindustrie  u.  s.  w. 

—  Hieraus  ergiebt  sich,  wie  die  jetzige  Guterklassifikation  von  der- 
jenigen  des  Jahres  1877  wesentlich  verschieden  ist,  und  dafs,  wenn  auch 
die  Einheitssatze  der  regelmafsigen  Frachtklassen  wirklich  —  was  jedoch 
thatsachlich  nicht  der  Fall  —  unverandert  geblieben  waren,  schon  durch 
die  Deklassifikation  und  Erganzung  vieler  wichtiger  Tarif- 
positionen  von  Jahr  zu  Jahr  nicht  unwesentliche  Ermafsigungen  des 
allgemeinen  Tarifs  herbeigefuhrt  wurden.   Man  erkennt  zugleich.  wie 

—  in  steter  Fuhlung  mit  den  Anforderungen  des  allgemeinen  Verkehrs 
und  in  regelmafsigen  Berathungen  mit  sachkundigen  Mftnnern  aus  dem 
praktischen  Leben  —  von  den  deutschen  Eisenbahnverwaltungen  an  der 
Fortbildung  des  einheitlichen  Gutertarifs  unausgesotzt  gearbeitet  worden  ist. 

II.   Die  regelmafsigen  Tarifsatre. 

( N  ormalt  ransportcebuhren.) 

Bei  der  Eiufuhrung  des  einheitlichen  deutschen  G titer tarifschem as 
wareu  zwar  schon  fur  den  grofsten  Theil  der  damaligen  Staatsbahnen  Qberein- 
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stimmende  Einheitss&tze  fur  die  einzelnen  Klassen  festgesetzt;  sie  wunlen 
jedoch  mit  Rucksicht  auf  die  Verschiedenheit  der  bisherigen  Tarife  der 
einzelnen  Bahngebiete  nur  mit  zahlreichen  Abweichungen  zur  Einfuhrun? 
gebracht,  sodafs  eine  grofse  Mannigfaltigkeit  auch  in  den  regelmafsigen 
Klassen  bestehen  geblieben  war.  Dies  wurde  vom  Jahre  1880  ab  grand- 
sfltzlich  beseitigt. 

In  dem  durch  den  Erwerb  grofser  Privatbahnen  der  westlichen  und 
mittleren  Provinzen  im  Winter  1879  1880  fester  zusammengeschlossemm 
und  wesentlich  erweiterten  Staatsbahnnetz  wurden  nunmehr  die  regel- 
mafsigen Tarife  nach  gleichen  Einheitssatzen  umgerechnet,  eine 
allgemeine  Frachttabelle  fur  das  ganze  Staatsbahngebiet  aufgestellt, 
die  Tarifhefte  fur  den  Lokal-  und  Wechselverkehr  der  einzelnen  Bezirke 
ubersichtlich  in  ubereinstimniender  Form  angeordnet  und  die  direkte 
Abfertigung  zwischen  alien  Stationen  des  ganzen  Netzes  ins  Werk 
gesetzt. 

Bei  der  Feststellung  der  neuen  Einheitss&tze  war  besonders  darauf 
Bedacht  genommen: 

1.  durch  eine  Ermafsigung  der  Expeditionsgebuhren  auf 
kurzen  Entfernungen  den  Nahverkehr,  welcher  von  der  Tarif- 
reform  von  1877  ungunstig  beeinflufst  war.  zu  erleiehtern: 

2.  fur  die  Massengiiter  des  Speziultarifs  III  auf  grdfseren  Ent- 
fernungen (fiber  100  km)  —  der  Absicht  der  Reiehsvertassung 
(Art.  46)  entsprechend  —  allgemein  den  Silberpfeunigsatz 
fur  die  Centnermeile  (2,2  4  fi*r  em  tkm)  zu  gewahren; 

3.  die  Fracht  fur  Gfiter  der  Spezialtarife  bei  Aufgabe  in 
kleineren  Wagenladungen  (von  5000  kg  ab)  zu  ermafsigeu. 

Wie  schou  mit  der  Einfuhrung  des  einbeitliehen  Tarifsystems  im 
Jahre  1877  im  Grofsen  und  Ganzen  eine  Ermafsigung  der  fruheren  Gfiter- 
tarife  der  Staatsbahnen  verbunden  war,  so  hat  auch  die  gleichuiafsig<* 
Tarifregelung  des  Jahres  1880  —  ungeachtet  mancher  bei  einem  allge- 
meinen  Ausgleich  nicht  zu  vermeidender  Erhohungen  —  im  Ganzen  eine 
weitere  Verbilligung  der  normalen  Frarhtsatze  fur  den  grofsten  Theil  des 
Staatseisenbahnnetzes  mit  sich  gebracht. 

In  gleicher  Weise  wurde  nach  den  weiteren  Verstaatlichungen  in  den 
folgenden  Jahren  alsbald  mit  der  Uebertragung  der  fast  ohne  Ausnahme 
biltigeren  Staatsbahntaxen  auf  die  neu  erworbenen  Bahnen  vorgegangen  und 
die  Tarife  der  letzteren  in  das  einheitliche  System  der  Staatseisenbahn- 
tarife  eingefiigt.  Auch  diese  Mafsregeln  waren  mit  Frarhtermafsigungeii 
^erknupft. 
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Nicht  geringere,  wenn  nirht  in  ihrem  Geldbetrage  noch  weitergehende 
Erleichteruugen,  als  sic  (lurch  die  einheitliche  Berechnung  der  Staatebahn- 
taxen  gewahrt  wurden,  ergaben  sieh  aus  der  allgemeinen  Ausdeh nung 
der  direkten  Frachtbcreehnung  innerhalb  des  gesammten  Staatsbahn- 
gebietes*)  und  aus  der  allmahlichen  Beseitigung  aller  besonderen  Auflagen 
und  Zusehlage,  welche  den  Verkehr  von  Balm  zu  Bahn  oder  auch  uber 
besonders  betriebsschwicrige  Streeken  vertheuerten.  Von  den  Zuschlagen 
letzterer  Art  haben  die  Frachtzuschlage  der  friiheren  Privatbabnen  fur 
einzelne  grofsere  Bracken  am  Rhein  und  der  Elbe  und  die  Entfernungs- 
zusehlage  fur  die  kostspieligen  Verbindungsbahnen  zu  Berlin,  Hamburg 
und  Leipzig  erst  in  neuerer  Zeit  ihre  Beseitigung  gefunden**). 

III.  Die  Ausuahmetarife. 

Ausnahmetarife  fur  einzelne  Frachtgegenstande  sind  zur  Sehonung 
bestehender  Verhaltnisse  von  wirthschaftlicher  Bedeutung  aus  alteren 
Tarifen  ubernommen  oder  da  neu  eingefuhrt  worden,  wo  wichtige  wirth- 
schaftliche  Interessen  des  Reiches,  des  Landes  oder  einzelner  Landestheile 
eine  Ausnahme  von  der  regelniafsigen  Tarifbildung  erforderlich  machten. 

Dies  ist  insbesondere  geschehen: 

1.  zur  Forderung  [der  gewerblichen  oder  laudwirthschaftlicheu  Pro- 
duktion  durch  erleichterte  Zufuhr  nothwendiger  Roh-  oder  Hilfs- 
stoffe: 

2.  zur  Forderung  des  Absatzes  einheimischer  Erzeugnisse  in  den  durch 
fremde  Konkurrenz  bedrohten  Bezirken  des  lnlandes,  sowie  —  in 
besonders  bemerkenswerthem  Grade  —  zur  Erleichterung  der 
Ausfuhr  deutscher  Erzeugnisse  in  das  Ausland: 

•)  In  besonders  bemerkenswerthem  Grade  kain  diese  Mafsregel  den  Auwohneru 
der  friiheren  schlesischen  Privatbahnen  za  Oute,  zwischen  welchen  letzteren  direkte 
Tarife  nur  in  sehr  geringem  Umfange  bestanden.  So  wurde  in  einer  Konferenz  vom 
November  1882  festgestellt,  dafs  im  direkten  Verkehr  der  Rechte-Oder-Ufer-Bahn  mit 
den  anschliefsenden  Privatbahnen  znmeist  die  voile  Expeditionsgebiihr  von  beiden 
betheiligten  Bahnen,  im  Verkehr  mit  Wilhelmsbriick  fiber  Keropen  sogar  von  drei 
betheiligten  Bahnen  erhoben  wurde.  Nach  der  Verstaatlichung  betrug  die  Ermafsi- 
gnng  der  Kohlenfracht  bei  Durchrechnnng  der  Staatsbahntaxen  von  den  Gnxben  an 
der  Rechte-Oder-Ufer-Bahn  nach  einzelnen  Stationen  der  Oels-Gnesener  Bahn  bi.« 
30  pCt.  (z.  B.  Beuthen— Militsch  B6  gegen  friiher  80  4  fitr  100  kg),  nach  der  Posen- 
Kreuzburger  Bahn  sogar  bis  gegun  40  pCt.  (z.  B.  Beuthen— Antonin  49  gegen  friiher 
81  ^  ftir  100  kj;). 

**)  Die  mit  der  Aufhebnng  der  Briickcnzuschlage  verbundene  Frachterm&fsigung 
ist  allein  auf  einen  Jahresbetrag  von  gegen  4(00000  die  Beseitigung  der  Ent- 
fernungszuschlage  der  obengenannten  Verbindungsbahnen  auf  etwa  800000  M  anza- 
schlngen.  Auf  die  gleichm&fsigere  Regelung  der  Anscblufsfrachten  der  zahlreichen 
Privatanschliisse,  welche  hier  auch  Erwahnung  linden  mag.  eutfallt  eine  jahrliche 
Minderfracht  von  mehr  als  2  600  000  UL 
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3.  zur  Unterstutzung  des  Handels  deutseher  Handelspliitze  —  nament- 
lich  der  deutschen  Seehafen  —  gegen  den  Wettbewerb  fremder  Platze; 

4.  zur  Unterstutzung  einheimischcr  Verkehrsanstalten  •—  insbesondere 
der  Staatseisenbahnen  —  gegen  den  Wettbewerb  fremder  Eisen- 
bahnen  und  Wasserstrafsen.*) 

VVenn  auch  bei  der  allgemeinen  Umrechnung  der  regelmtifsigeu 
Staatsbahntarife  altere  Ausnahmetarife  schon  deshalb,  weil  sie  durch  die 
neuen  ermafsigten  Taxen  ersetzt  oder  noch  unterboten  wurden,  in  nicht 
geringer  Zahl  beseitigt  werden  konnten,  und  das  Verh&ltnifs  der  Ausnahme- 
tarife zu  den  regelmaTsigen  Tarifen  hinsichtlich  der  Befflrderungsmenge 
sich  gebessert  hat,  so  ist  doch  die  Zahl  der  noch  bestehenden  Ausnahme- 
tarife und  die  Menge  der  zu  den  letzteren  abgefertigten  Giiter  nicht  gering. 
Die  Statistik  weist  im  Jahre  1888/89  noch  nahezu  60  pCt.  der  gefahrenen 
Tonnenkilometer  und  fast  39  pCt.  der  Einnahmen  aus  der  Beforderung  zu 
Ausnahmetarifen  nach  —  gegen  64,2  pCt.  (der  Tonnenkilometer)  und 
50,6  pCt.  (der  Einnahme)  im  Jahre  1879/80  (1879).**) 

Dies  erklart  sich  zumeist  damns,  dafs  die  weseutlichsten,  aus  alterer 
Zeit  ubernommenen  Ungleichheiten  sich  auf  den  Verkehr  geringwerthiger 
Massengfitcr,  Steinkohlen  und  Kokes.  Braunkohlen,  Steine,  Erden  und 
dergl.,  erstrecken,  bei  denen  die  Hohe  des  Frachtsatzes  gegenuber  dem 
Gebrauchswerth  am  Erheblichsten  in  das  Gewieht.  f&llt  und  bei  welchen 
daher  bei  der  Sichtung  der  alteren  Tarife  besondere  Sorgfalt  und  scho- 
nende  Rucksieht  auf  die  bestehenden  wirthschaftlichen  Verh&Jtnisse  ge- 
boten  war.  Auch  in  Zukunft  wird  auf  dicsem  Gebiete  nur  allmahlich  und 
vorsiehtig  weiter  zu  schreiten  sein. 

Im  Uebrigen  kann  es  bei  n&herer  Pruning  der  Ordnung  des  Aus- 
nahmetarifwesens  auf  den  preufsischen  Staatsbahnen  nicht  entgehen.  wie 
das  Bestreben  der  Verwaltung  darauf  gerichtet  ist,  unberechtigte  Ungleich- 
heiten und  Sonderbegflnstigungen  aus  alterer  Zeit  durch  einen  billigen. 
der  Regel  nach  im  Grofsen  und  Ganzen  mit  Frachtermafsigungen  verbun- 


*)  Vergl.  No.  47  der  Drucksachen  des  Landeseisenbahnraths  von  1884. 
**)  Fur  das  Jahr  1879/80  (1879)  sind  die  betreffenden  Betriebsergebnisse  aller 
j  e  t  z  t  dem  Staatsbabnnetze  angehtirigen  Bahnen  in  Vergleicb  gestellt,  wobei  hin- 
sichtlich der  frttheren  Ctiln-Mindener  Bahn  die  Vertheilnng  der  Gutermenge  auf  die 
einzelnen  Tarifklassen  nach  dem  bei  der  benachbarten  Bergisch-Mttrkischen  Bahn 
nachgewiesenen  VerhaUtnifs  stattfinden  mufste,  da  Naheres  hieruber  aus  der  alteren 
Statiatik  jener  Bahn  nicht  zu  entnehmen  war.  —  Es  ist  nicht  ausgeschlossen,  dafs  — 
namentlich  in  frttherer  Zeit  —  bei  der  Anschreibung  des  Ausnahmeverkehrs  seitens 
der  Dienststellen  nicht  immer  rait  der  notbigen  Sorgfalt  verfahren  ist,  und  dafs 
diesem  Verkehr  auch  Transporte  zngerecbnet  wurden,  welche  zu  normalen  Tarif- 
latzen  abgefertigt  sind. 


Digitized  by  Google 


*280  Entwicklung  der  Glitertarife  der  preufs.  Staatsbahuen  im  letzteu  Jahrzehnt. 


denen  Ausgleich  nach  MOglichkeit  zu  beseitigen,*)  neue  Ausnahmetarife 
aber  nur  beim  Vorhandensein  eines  offentlichen  Verkehrebedurraissea. 
und  soweit  nicht  eigenartige  wirthachaftliche  Verh&ltnisse  eine  besondere 
Behandlung  einzelner  Bezirke  oder  Handelsplatze  nothig  machen,  den 
gleichartigen  Interessen  der  verschiedenen  Bezirke  mOglichat  gleichmafeie 
zuzuwenden.  Man  wird  bei  Durchsicht  der  Ausnahmetarife  erkennen. 
dafs  vielen,  wenn  nicht  den  meisten  ueueren  Ausnahmetarifen  all- 
gemeine Geltung  beiwohnt,  sei  es  fur  den  gauzen  Staatsbahnbereirh 
oder  doch  fur  grofserc  gleichartige  Bezirke  oder  aueli  ffir  den  gleich- 
artigen Verkehr  der  n&m  lichen  Industriezweige  in  verschiedenen  Landes- 
theilen.  Zu  solchen  Ausnahmetarifen  von  allgemeiner  Geltung  gehoreii 
insbesondere  der  allgemeine  Ausnabmetarif  ffir  Holz  (zu  3  fur  das  tkm), 
der  Stiiekgut-Ausuahmet  arif  fur  die  Artikel  der  Metallindustrie  und 
wichtige  landwirthschaftliche  Frachtgegenstande  (zu  8  4  fur  das  tkm). 
der  Ausnahmetarif  fur  Stfiekgut  zur  iiberseeischen  Ausfuhr  (zu  6.7  .^ 
fur  das  tkm),  der  allgemeine  Ausnahmetarif  fur  Eisenerz  (mit  fallenden 
Streckensatzen  von  2.2  bis  1.8  4  ^r  das  tkm).  der  allgemeine  Ausnahme- 
tarif fur  geringwerthige  Dfingemittel,  Erden  und  San'd  (Kies). 
Kartoffeln  und  Ruben  (mit  fallenden  Streckensatzen  von  2,2  bis  1.4  4 
fur  das  tkm).  der  Ausnahmetarif  fur  Wegebaumaterialien  und  Kalk- 
asche  zum  Dfingeu  (mit  fallenden  Streckensatzen  von  2.G  bis  1,0  4  Wi" 
das  tkm). 

Ausnahmetarife  dieser  Art  unterscheiden  sich  von  regelmafsigen 
Tarifklassen  nur  in  der  Form,  sachlich  haben  sie.  wie  die  letzteren. 
allgemeine  Geltung.  Zur  Aufnahme  in  da**  allgemeine  Tarifschema 
wurde  es  der  Zustimmung  der  ubrigen  deutschen  Bahnen**)  und  zum  Theil 
des  Bundesrathes***)  bedfirfen. 

Auch  die  Ausnahmetarife  fur  die  Ausfuhr  wichtiger  Erzeug- 
nisse  der  deutschen  Industrie  (Eisen  und  Eisenwaaren  aller  Art,  Blei  und 

*)  So  wurden  fur  den  Ahsatz  verschiedeuer  Rohmaterialien  nach  Berlin  die 
frttheren  rngleichheiten,  welche  von  den  mit  eiuander  anf  diesem  wichtigen  Markt 
konkurrirenden  Produktionsgebieten  nachtbeilig  empfunden  waren,  durch  gleich- 
inftfsige  Ausnahmetarife  fur  den  Verkehr  von  alien  hier  im  Wettbewerb  stehenden 
Versandpl&tzen  ersetzt  —  Vergl.  auch  wegen  der  gleichm&fsigen  Regelang  der 
Steinkohlenausnahmetarif  e  im  Buhrkohlenrevier  nach  Uebernahme  der 
dortigen  Privatbahnen  den  Betriebsbericht  fttr  1880/81,  S.  238. 

**)  Die  Anfnahme  von  Bestimmungen  Uber  Beftirderung  einzelner  StUckgtlter 
zu  erm&fsigten  Fracbtsatzen  in  die  Tarifvorschriften  des  allgemeinen  deutschen 
Gtttertarifs  wurde  von  den  deutschen  Bahnen  abgelehnt 

*••)  Der  Bundesrath  hatte  laut  Beschlnfg  vom  14.  Dezember  187G  seine  Zustim- 
mung zu  deiu  einheitlichen  Tarifschema  u.  A.  an  die  Bedingung  geknupft.  dafs  die 
Zahl  der  Spezialtarife  auf  drei  beschr&nkt  werde 
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Zink,  Spiritus  u«d  Sprit  u.  a.  m.)  tragen  vielfaeh  einen  allgemeinen 
-Charakter  insofern,  als  sie  ffir  die  Ausfuhr  nach  wiehtigen  fremden  Absatz- 
gebieten  den  gleichartigen  inlandischen  Produktionsbezirken  thunlir list 
gleiehmftfsig  gewahrt  sind. 

Wo  indessen  besondere  wirthschaftliche  Verh&ltnisse  einzelner  Landes- 
theile*)  oder  auch  die  Konkurrenz  frerader  Verkehrswege  oder  Hafen- 
platze  in  einem  bestimmten  begrenzten  Gebiet**)  die  Einffihrung  er- 
m&fsigter  Ausnahraetarife  ndthig  machten,  mufsten  die  letzteren  auf  das, 
durch  das  besondere  Bedttrfnifs  geboteue  Mafs  besehrfinkt  bleiben. 

Die  dem  allgemeinen  Verkehr  durch  die  Regelung  der  Ausnahme- 
tarife  bis  in  die  neueste  Zeit  erwachseuen  Frachtvortheile  sind  nicht 
goring.***)  Weitere  umfassende  Mafsnahmen  auf  diesem  Gebiet  stehen  zur 
Erorterung. 

♦ 

Die  gleichm&fsigere  Ordnung  der  Gutertarife  —  unter  schonender 
Kurksicht  auf  bestehende  VerhUltnisse  und  unter  aufraerksamer  Beachtung 
der  wechselnden  Anforderungen  von  Handel  und  Verkehr  —  fand  im 
Lande  vielfaeh  Beifall  und  Anerkennung.  Ein  im  Jabre  1881  an  den 
deutschen  Handelstag  gerichteter  Antrag.  weleher 

„in  den  seit  Verstaatlichung  eincs  grofsen  Theils  der  preufsischen 
Privatbahnen  zu  Tage  getretenen  Bestrebungen,  die  Tarife  ohne 
Rucksicht  auf  die  konkreten  Verhaltnisse  der  verschiedenen  Landes- 
theile  zu  generalisiren ,  eine  grofse  Gefahr  fiir  die  gesunde  Ent- 
wicklung  unserer  wirthschaftliehen  Verhaltnisse  erblicken  wollte% 
fand  keine  Annahme;  er  wurde  vielmehr  trotz  lebhaften  Widerstrebens  der 
Antragsteller  mit  sehr  grofser  Mehrheit  (mit  62  gegen  26  Stimmen)  ohne 
sachliche  Beschlufsnahme  den  einzelnen  Handelskammern  zur  Berathung 
uherwiesen.   Nach  dem  Ergebnifs  der  demnachst  eingegangenen  Aeufserun- 
gen  wurde  sp&ter  davon  abgesehen.  den  Antrag  wieder  auf  die  Tages- 

•)  Wie  z.  B.  im  .Tahre  1876  die  besondere  Nothlage  des  Eisenerzbergbaues  an 
der  Lahn,  Dill  and  Sieg,  zu  deren  Milderung  ein  aufsergewtthnlich  ermafoigter  Aus- 
n  ah  me  tar  if  eingefiihrt  wnrde. 

Hierher  gehOren  u.  a.  diejenigen  Tarifermafsigungeu,  welche  zur  Uuter- 
stutzung  der  Konkurrenz  der  dentschen  Nordseehafen  mit  den  niederlandischen,  bel- 
gischen  und  franziJzischen  Hafenplfttzen  im  Verkehr  rait  dem  westlichen  Deutschland 
und  der  Schweiz,  zur  Erleichterung  der  Konkurrenz  der  Nord-  und  Oatseehafen  im 
Durchfubrverkehr  nach  Oeaterreich-Ungarn,  und  der  Konkurrenz  der  preufaischen 
Ostseepl&tze  im  Durchfuhrverkehr  von  und  nach  Rufaland  bewilligt  worden  sind. 

***)  So  berechnete  sicb  die  Ennafsigung  der  Tarife  fttr  Eisenerze  von  der 
Lahn  u.  s.  w.  im  Jahre  1886  nach  dem  damaligen  Verkehrsumfang  auf  einen  Jahres- 
betrag  vou  etwa  1 OO0O0O  Jt.\  30  pCt.),  die  Tariferm&raifrung  des  Ansnahmetarif* 
fttr  Stttckguter  auf  mehr  als  2  000000  M  jahrlich  id  27  pCt.j 
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ordnung  zu  setzeu.*)  Soweit  jene  Aeufserungen  in  den  damaligen  Jahres- 
berichten  zur  Verdffentlichung  gelangten,  sprachen  sich  die  Handelskammern 
fiber  die  Grundsatze  und  das  Vorgehen  der  Eisenbahnverwaltung  zumeist 
zustimmend  und  anerkennend  aus.  Man  babe  sich  seit  Jahren  nach  uber- 
siehtlichen,  einheitlichen  und  stetigen  Tarifen  gesehnt.  Die  Unterstellung. 
dafs  bei  Verfolgung  dieses  Zieles  von  der  Staatsbahnverwaltung  obne  Ruck- 
sicht  auf  besondere  Verhaltnisse  vorgegangen  werde,  und  dafs  in  den  Mafs- 
nahmen  der  Verwaltung  eine  wirthsehaftliche  Gefahr  zu  erblicken  sei, 
sei  unberechtigt.  Vielmehr  konne  man  nach  den  bisherigen  Erfahrungen 
das  ernste  Bestreben  der  Eisenbahnverwaltung  konstatiren.  den  Verkehr 
zu  erleichtern  und  den  Wftnschen  der  Verkehrsinteressenten  gererht  zu 
werden,  wie  denn  auch  verschiedentlieh  hervorgehoben  wird.  dafs  sich 
nach  Anwendung  der  neuen  Grundtaxen  ffir  die  meisten  Strecken  erheb- 
liche  Ermafsigungen  ergeben  haben.**) 


Die  Gcsamnitentwicklung  des  Guterverkehrs  der  preufsischen  Staats- 
bahnen  in  den  letzten  zehn  Jahren  ergiebt  sich  aus  folgenden  Zahlen:***) 

Die  Zahl  der  Tonnenkilometer  stieg  von  8428815  208  im  Jahrel879  80 
(1879)  auf  13  193  773  631  im  Jahre  1888/89  oder  um  4  764  968  423  tkm 
gleich  56,s  pC't. 

Auf  1  km  Bahnlange  stieg  dieselbe  von  440  136  auf  676  739  f)  oder 
um  136  603  tkm  gleich  31  pCt. 


*)  Verhandlungen  des  deutschen  Handelstages  1H81,  S.  16  17,  1882,  Anlage  I. 

**)  Es  ist  nicht  ohne  Interesse.  hier  anzamerken,  wie  auch  diejenige 
Hamlelskammer,  dcren  Vertreter  jenen  Antrag  im  Handelstage  rait  besonderem  Eifer 
verfochten,  nach  einem  spateren  Bericht  1886)  aus  verschiedeneu  Mal'snahmen  der 
preufsischen  Staatsbahnen  den  Beweis  dafilr  entnommen  hat,  „dafs  die  Fiirderun* 
desVerkehrs  der  vorzugaweise  mafsgebende  Gesichtspunkt  bei  denEnt- 
schliefsnngen  der  Eisenbahnverwaltung  in  Prenfsen  sei." 

Es  ist  die  Gesammtheit  aller  jetzt  dem  Staatsbahnnetz  angehfirigen  Bahcn: 
in  Vergleich  gestellt.   (Vergl.  auch  Anm.  •*)  S.  279>. 

f)  Die  Zahl  der  Tonnenkilometer  auf  1  km  Bahnlange  der  preufsischen  Staata- 
bahnen  betrug  1887  88  —  640  402;  dagegen  um  dieselbe  Zeit  (1887  88  bezw.  1887 1 
auf  den  nbrigen  deutschen  Eisenbahnen  ....   nur  301  082  tkm 
,.    tfsterreichisch-ungarischen  Eisenbahnen  .     „  380  470  r 

.,     „    franzosisehen  Eisenbahnen  ,  293 198  „ 

„    hollandischen         „   ,,222481  „ 

.,    belgischen  Privatbahnen  (de9  deutschen 

Eisenbahnvereins)   ,.   314  786  „ 

Beziiglieh  der  helgis<hen  Siaatsbahneii  konnten  die  entsprechenden  Ziffera 
nicht  crmittelt  werden.) 
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Die  Durchschnittseinnahnie  fur  ein  Tonnenkilonieter  ermafsigte  sich 
in  derselben  Zeit  (von  1879/80)  um  9,1  pCt..  von  1878  79  bis  1888/89  um 
12,4  pCt. 


auf  den  italienischen  Bahnen  ,,    160  540  „ 

„         schweizerischen  Bahnen   „   166  593 

Die  Durchschnittseinnahme  fur  ein  Tonnenkilonieter  belief  sich  1887  88  auf  den 
preufsischen  Staatsbahnen  auf  3,75       dagegen  um  dieselbe  Zeit  (1887/88  bezw.  1887 

auf  den  flbrigeu  deuUchen  Bahnen  auf  4,*s  4 

„     „    usterreichisch-ungarischen  Bahnen  „  4,87  „ 

,.    „    franzOsischen  Bahnen  „  4,«J6  „ 

„     „   hollandischen      „   ,  3,?*  „ 

„     .,    belgiachen  Privatbahnen  (des  deutschen  Eisen- 

bahnvereins)  „   3,s*2  ,, 

vBezttglich  der  belgischen  Staatsbahnen  konnten  die  entsprechenden  Ziffern 
nicht  ermittelt  werden.i 

auf  den  italienischen  Bahnen  (nur  fttr  Krachtgut)    .  .     „  4,62  „ 
„    schweizerischen  Bahnen  ^einschl.  der  Nebeuge- 
buhren)   .     „   7,oo  „ 


Die  Gruppen  und  die  Generalkonferenz  (Obstschy  Sjesd)  der 

ru88iechen  Eisenbahnen. 

Von 

Arthur  Krneger. 

Kisnnlinhntliroktor  in  Koni^shorK  Pr. 

.  I.  (leschichtliche  Entwicklung. 

Noon  Ende  der  sechziger  Jahre  gab  es  auf  den  russischen  Eisenbahnen 
keinen  direkten  Verkehr.  Vielmehr  schlossen  die  einzelnen  Bahnen  in 
der  Regel  Frachtvertrage  fur  ihre  Bahnstrecken.  Bei  WeiterbefOrderun? 
auf  einer  von  der  Endstation  weiterfuhrenden  Bahn  mufste  die  Abnahnn- 
des  Guts  durch  Zwischenpersonen  und  seine  Ueberfuhrung  zur  Neuauf- 
gabe  mittels  Landfuhrwerks  erfolgen.  Nur  vereinzelte  Bahnen  hatten  unter 
sich  Abkommen  wegen  Ueberladung  der  Guter  direkt  in  die  Eisenbahn- 
wagen  der  Naehbarbahn  ge.schlossen. 

Es  konnte  nieht  ausbleiben,  dafs  ein  derartiges  System  in  Zeiten 
starken  Verkehrsandranges  auf  den  Endstationen  der  Bahnen  die  Anhaufung 
grofser  Mengen  von  Giitern  zur  Folge  hatte.  welche  dort  vergeblieh 
auf  Weiterbeffirderung  harrten.  Eine  solche  Verkehrsstockung  war  im 
Jahre  1868  die  Veranhissung  zur  AllerhOchst  angeordneten  Sen  dung  des 
Generalmajors  Grafen  Bobrinsky  II.  auf  die  Bahnen  der  Morschansk- 
Moskauer  Linie  behufs  Ausarbeitung  allgemeiner  Mafsnahmen  zur  Ab- 
stellung  dieser  Uebelstande.  Graf  Bobrinsky  ordnete  die  entstandenen 
Schwierigkeiten  naeh  Mttgliehkeit  auf  einer  von  ihm  nach  Moskau  ein- 
berufenen  allgeineinen  Konferenz  (CM'MJVb)  der  Vertreter  der  betheiligten 
Bahnen.  Das  Beispiel  der  Ausgleichung  von  Verkeh restock ungen  und 
Schwierigkeiten  durch  Konferenzen  der  Vertreter  fand  sodann  auf  anderen 
Bahnlinien  Nachahmung. 

Auf  Grund  dieser  Erfolgc  und  nach  eingehendem  Studium  der  Ver- 
kehrsverhaltnisse  auslandischer  Bahnen  berief  das  Verkehreministerium. 
welcheni  die  Aufsicht  fiber  die  Eisenbahnen  Rufslands  oblag.  iiu  Jahre 
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1869  den  ersten  konstituirenden  Sjcsd  der  Vertreter  aller  rus- 
sischen Bahnen  zusammen,  welchem  die  Fragen  der  Einrichtung  eines 
direkten  Verkehrs  der  Bahnen  untereinander  far  PersonenbefBrderung  m5g- 
lichst  ohne  Umsteigen  unter  Ausgabe  von  direkten  Fahrkarten  und  Gepack- 
scheinen  und  fur  Giiterbeforderung  ohne  Umladung  vorgelegt  warden.  In 
den  Berathungen  wurde  dem  direkten  Giitcrverkehr  ohne  Umladung  der 
Gedanke  zu  Grunde  gelegt,  die  Wagen  auf  den  Uebergangsstationen  der 
einzelnen  Bahnen  jedesmal  binnen  24  Stunden  in  gleicher  Anzahl  auszu- 
tauschen.  Dabei  hielt  man  jedoch  die  Ausdehnung  eines  derartigen  Systems 
auf  die  gesammten  russischen  Bahnen  far  undurchffihrbar,  da  es  unrafiglich 
erschien,  die  passenden  Reservetheile  fur  die  Reparatur  der  einzelneD  Wa- 
gen. zu  deren  Ruckbeforderung  nach  der  Eigenthumsbahn  zu  verpflichten 
nicht  beabsichtigt  wurde,  auf  alien  Bahnen  Rufslands  vorrat  hig  zu  haben.  — 
So  entstand  der  Gedanke  der  Eintheilung  der  russischen  Bahnen 
in  Gruppen.  innerhalb  deren  der  Wageniibergang  ohne  Umladung  fur 
verbindlich  erklart  wurde. 

Es  war  ursprfinglirh  beabsichtigt.  die  russischen  Bahnen  in  5  Gruppen 
zu  gliedern,  doch  kamen  nur  3  Gruppenvereinigungen  zu  Stande,  wahrend 
die  Bahnen  der  beiden  letzten  Gruppen,  die  eine  das  Gebiet  der  Grofsen 
Gesellschaft  eiuschliefslich  Riga's,  die  andere  das  Gebiet  der  polnischen 
Bahnen  umfassend,  zum  Theil  mit  weit  abweichenden  Vereinbarungen  unter 
sich  abgesondert  verblieben,  zum  Theil  sich  spater  einer  der  3  Gruppen 
anschlossen. 

Gebildet  wurde  zunftchst  die  I.  Gruppe  von  den  Bahnen  der  Linie 
Riga-Zarizyn,  II.  Gruppe  von  den  Bahnen  der  Linien  Petersburg— Moskau— 
Kjasau — Koslow- Woronesch  und  Grasi —Zaricyn,  III.  Gruppe  von  den  Bah- 
nen der  Linien  Petersburg— Moskau— Kursk- Oharkow— Asow,  sowie 
Kursk — Kiew— Berditschef— Balta  und  Sehmerinka— Wolotschisk,  von  denen 
die  I.  und  II.  Gruppe  sofort  im  August  1869,  die  III.  Gruppe  im  No- 
vember 1870  zu  den  ersten  Gruppenkonferenzen  zusammentraten.  —  Die 
Mitgliedschaft  in  den  einzelnen  Gruppen  ist  spater  durch  hinzutretende 
Bahnen  ge&ndert  und  hat  auch  in  sich  mehrfach  gewechselt.  Eine  Ver- 
pflichtung,  sich  einer  Gruppe  anzuschliefsen.  hat  niemals  bestanden.  Doch 
sind  thatsachlich  bis  auf  die  polnischen  Bahnen  und  wenige  unbedeutende 
russische  Bahnen  alle  Bahnen  zur  Zeit  den  drei  Gruppen  beigetreten.  Lange 
Zeit  aufserhalb  der  Gruppen  standen  die  Grofse  Eisenbahngesellsehaft,  die 
Moskau — Brest  Bahn  und  die  Libau— Romnv  Balm.  Dagegen  war  es  den 
Bahnen  gestattet,  sich  verschiedenen  Gruppen  anzuschliefsen.  und  so  befinden 
sich  beispielsweise  jetzt  die  Grasi— Znrizyn  Bahn.  Orel— Grasi  und  Libau  — 
Romny  Bahn  in  alien  drei  Gruppen.  Die  III.  Gruppe  umfafst  diejenigen 
Bahnen,  deren  Verkehr  sich  wesentlich  fiber  die  Hafen  des  schwar/.en 
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Meeres  bewegt.  die  II.  Gruppe  die  Bahnen,  deren  Verkehrsmittelpunkt* 
Moskau  und  die  Hilfen  Petersburg  und  Reval  bilden.  w&hrend  die  Bah n en  der 
I.  Gruppe  hauptsachlich  auf  den  Verkehr  fiber  den  Hafen  Riga  angewiesen  sind, 

Jahrlich  ein  oder  mehrmals  zusamraenberufene  Generalkonferenzen 
der  russisehen  Bahnen  und  die  Gruppen  mit  ihreu  gleiehfalls  periodisch  ge- 
wordenen  Konferenzen  haben  seither  gesondert  ueben  einander  gewirkt. 

So  wie  bereits  von  der  grundlegenden  Generalkonfereuz  des  Jahres 
1869  die  Angelegenheiten  des  direkten  Personenverkehrs  unter  Ausgab* 
direkter  Fahrkarten  und  Gepaekscheine.  der  Personenbef6rderung  obiK 
Umsteigen  und  der  Gfiterbeforderung  ohne  Umladung  den  einzelnen  Grup- 
pen uberwiesen  wurden,  so  waren  aucb  weiterhin  die  Gruppenkonferenzen 
auf  dem  Gebiete  der  speciellen  Verkehrsfragen  und  namentlieh  aat 
dem  Gebiete  der  Tarifaufstellung  fur  den  Personen-  und  Guterverkehr 
tbatig.  Nachdem  die  ersten  direkten  Gutertarife  in  der  I.  Gruppe  iiu' 
Anregung  ihres  Prasidenten  zu  Stande  gekommen  waren.  bat  seither  di* 
Bildung  der  internen  russisehen  direkten  Tarife  sich  wesentlicb  auf  den 
Gruppenkonferenzen  und  innerbalb  des  Gebiets  jeder  Gruppe  vollzogen. 
Dem  von  der  grundlegenden  Generalkonferenz  angenommenen  Prinzip.  daf? 
wenn  die  Bedurfnisse  des  Handels  dies  verlangen  sollten,  die  Gruppen  ver- 
pflichtet  seien.  auf  den  fur  den  Gruppenverkehr  ausgearbeiteten  Grundlagen 
aucb  mit  anderen  Bahnen  in  einen  direkten  Verkehr  unter  Beibehaltung  der 
Umladung  zu  treten,  wurde  dabei  von  den  Gruppen  haufig  nicht  entsproehen 

Neben  den  Tariffragen  war  es  namentlieh  die  Frage  des  Wagenau*- 
tausehes,  welehe  die  Gruppenkonferenzen  immer  von  neuem  beschaftigte 
Diese  Frage  ist  in  Rufsland,  wie  bereits  bervorgehoben ,  in  anderer  WeLv 
als  in  Deutsehland,  namlich  auf  Grundlage  des  Naturalaustausche' 
gelost.  Bei  nicht  erfolgter  Riiekgabe  der  gleichen  Anzahl  Wagen  auf  dei> 
Uebergangstationen  der  Bahnen  innerhalb  24  Stunden  wird  Strafe  gezahlt  fir 
Wagen  und  Tag.  Die  Wagenbewegung  hftrt  an  den  Grenzen  der  Gruppen  anf 
Giebt  eine  Endbahn  der  Gruppe  einen  fremden  Wagen  fiber  die  GruppeD- 
grenze  hinaus.  so  ist  sie  zur  Strafzablung  an  die  Eigenthumsbato 
verpflichtet.  Dieser  direkte  Gruppenverkehr  ohne  Umladung  trat  mit  dem 
15.  Oktober  1869  ins  Leben.  —  Erst  in  spateren  Jabren  gesUittcten  ein- 
zclue  Bahnen,  ihre  Wagen  bis  zu  Hafen  oder  auslandischen  Grenzstatiooen 
durchgehen  zu  lassen.  aucb  wenn  solche  nicht  zu  der  betreffenden  Grappa 
gehorten. 

Im  Gegensatze  zu  den  Gruppen  behandelten  die  periodischen  General- 
konferenzen. alle  russischen  Bahnen  umfassend,  allgemeine  Verkehrsfragen 
aus  dem  gesammten  Gebiete  des  Eisenbahnwesens.  Nach  der  im  Jahrt 
1S70  ungeuouinieiien  Organisation  hatteu  f lie  GeneraLkonferentfri 
jedorh  mehr  einen  berathendenCharakter.  Es  war  Einstimmigkeit  furbindend^ 
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Beschlusse  erforderlich.  denen  sich  dann  aber  audi  die  nicht  auf  der 
Konferenz  erschienenen  Bahnen  unterwerfen  sollten.  —  Als  standiges  Organ 
der  Generalkonferenzen  befand  sich  an  der  Spitze  einer  Kanzlei  der  Ge^ 
schaftsfuhrer,  welchem  auch  die  Sammlung  aller  auf  den  direkten  Verkehr 
bezuglichen  Schriftstucke  und  Drucksachen  sowie  die  Verpflichtung  der 
Auskunftsertheilung  daraus  oblag.  Das  Recht  der  Walil  der  bis  dahin  von 
der  Regierung  ernannten  Prasidenten  erhielt  die  Generalkonferenz  erst  im 
Jahre  1878. 

Es  wird  im  Allgemeinen  anerkannt  werden  mussen,  dafs  die  General- 
konferenzen segensreieh  wirkten  und  in  vielenFragen  zu  gleichmafsigen 
Einrichtungen  des  russischen  Eisenbalinnetzes  fuhrten.  welches  damals  fast 
ausschliefslieh  aus  selbstandigen  Privatbahnen  bestand.  Immerhin  erwies 
sich  die  lose  Art  der  Organisation,  welche  sogar  ohne  Bestatigung  der 
Regierung  geblieben  war,  haufig  als  Hemmnifs.  Da  danach  die  General- 
konferenzen wesentlich  den  Charakter  von  Privatvereinbarungen  batten.  s<> 
kam  es  vor,  dafs  ihre  Beschlusse  von  den  selbstandig  gebliebenen  Bahnen. 
,ja  selbst  von  den  Gruppen  nicht  ausgefuhrt  wurden. 

Auch  die  Zustandigkeit  der  Generalkonferenz  den  Gruppen  gegen- 
uber  gab  zu  Sreitigkeiten  Veranlassung.  indem  letztere  nach  der  Organi- 
sation des  Jahres  1870  das  Recht  batten,  in  besonderen  Fragen  Entsehei- 
dongen  der  Generalkonferenzen  auf  den  Gruppenkonferenzeu  aufzuheben.  — 

Im  Jahre  1872  beantragte  sogar  die  II.  Gruppe,  Tarifangelegenheiten 
von  den  Berathungen  der  Generalkonferenzen  vollig  auszuschliefsen.  Dieser 
Antrag  wurde  unter  dem  Hinweise,  dafs  TarifFragen  auch  mehrere  Gruppen 
beruhren  konnten.  abgelehnt,  doch  verblieb  thatsachlich,  wie  bereits  hervor- 
gehoben.  das  Gebiet  der  Tariffragen  wesentlich  den  Gruppen.  Die  Bahnen 
der  Gruppen.  durch  die  Jnteressengemeinschaft  ihres  Verkehrsgebietes  unter 
sich  enger  verbunden,  beschrankten  den  Einflufs  der  Generalkonferenzen. 
Im  Jahre  1879  erreiehteu  sie  es  sogar,  dafs  auch  die  Vorbereitung 
allgemeiner  Fragen  nach  Moglichkeit  zuniichst  den  einzelnen  Gruppen- 
konferenzeu uberwiesen  werden  musste. 

Weitere  Differenzen  erwuchsen  den  Generalkonferenzen  mit  dem 
Verkehrsmin isterium  als  letzteres  Ende  der  siebziger  Jahre  die 
Bestatigung  der  Tagesordnungen  und  Beschlusse  der  Konferenzen  fur 
«ich  in  Anspruch  nahm.  Demgegentiher  erkliirte  die  Generalkonferenz, 
dafs  nach  den  Satzungen  nur  die  Hochstsatze  der  von  den  Bahnen  fest- 
gesetzten  Fraehtgebuhren  der  ministeriellen  Bestatigung  vorbehalten  seien. 
und  dafs  daher  die  Feststellung  sonstiger  Vorschriften  und  Bedinguugeu 
der  Beforderung,  sowie  die  Abschliefsung  von  Vertragen  mit  anderen 
Bahnen  nicht  beschrankt  seien,  und  die  Ausfuhrung  soldier  Konferenz- 
beschliisxe  nicht  gehindert  werden  konne. 
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Nicht  ohne  Begrundung  wild  endlich  den  Generalkonferenzen  iu  dem 
Berichte  der  Allerhochst  angeordneten  Graf  Baranow?schen  Untersuchungs- 
Kommission  voni  Jahre  1880  der  Vorwurf  gemaeht,  dafs  die  Generalkon- 
ferenzen nicht  im  Stande  gewesen  seien,  allgemeine  Regeln  fiber  den 
Giiterverkehr  auf  den  Bahnen  und  fiber  die  Verantwortung  der  Bahnen 
zu  vereinbaren.  Entschuldigend  mufs  dabei  allerdings  hervorgehoben  werden. 
dais  bereit.s  die  Generalkonferenz  der  Jahre  1869/70  Vorschriften  hinsichtlifh 
der  Bef6rderung  der  Reisenden,  des  Gepftcks  und  der  Gfiter  ausgearbeitet 
and  dem  Ministerium  eiugereieht  hatte.  Nachdem  jedoch  das  Ministerium 
ohne  Berficksichtigung  dieser  Ausarbeitungen  im  Jahre  1870  einen  all- 
gemeinen Entwurf  von  Festsetzungen  fiber  den  Betrieb  der  Eisenbahnen 
der  Generalkonferenz  vorlegte.  so  ist  narh  dem  Scheitern  dieses  Planes 
im  Jahre  1872  in  Folge  der  ablehnenden  Haltung  der  Bahnen  thatsaehlii-h 
ttpater  die  Frage  der  Annahme  eines  allgemeinen  Betriehs-Reglements  durch 
die  Generalkonferenzen  nicht  weiter  gefflrdert  worden.  Erst  der  Abschlufc 
der  Arbciten  der  Baranow'schen  Untersuehungs-Kommission  braehte  den 
russischen  Eisenbahnen  im  Jahre  1886  das  dringend  erforderliche  allgemeine 
Betriebs-Reglenient  als  Haupttheil  des  Allgemeinen  russischen  Eisenbahn- 
gesetzes  vom  12.  Juni  1886.*) 

Dieses  Allgeme ine  Gesetz  wurde  sodann  fur  die  Generalkonferenzen 
der  Ausgangspunkt  einer  ganz  neuen  Entwieklung  zu  ausgedehnterer  und 
wirkungsvoller  Thatigkeit  auf  dem  Gebiete  des  Eisenbahnverkehrswesens, 
eine  Thatigkeit,  welehe  seit  den  Gesetzen  vom  Marz  1889  allerdings  weseii 
lieh  dureh  den  Einflufs  der  staatlichen  AufsiehtsbehOrden  geleitet  wird. 

Das  Allgemeine  Gesetz  auferlegte  den  russischen  Bahnen  die  Ver- 
pflichtung  zu  direkter  Giiterabfertigung  zwischeu  alien  Stationen 
des  russischen  Netzes  mit  durchgebenden  Frachtbriefen  und  ohne  Ver- 
mittlung  der  Wageneigenthumer  beim  Uebergange  von  Bahn  zu  Bahn. 

Auch  die  Generalkonferenzen  vereinbarten  nunmehr  allgemeine  Ueber- 
einkommen  fiber  den  direkten  Verkehr  zwischen  den  russischen 
Bahnen  (1887)  und  fiber  die  gegenseitige  Ausnntzung  der  Gfiter- 
wagen.  (1889).  —  Allgemeine  Tariffragen  traten  auch  bei  den  General- 
konferenzen immer  mehr  in  den  Vordergrund  der  Verhandlungen.  So  wurde 
im  Jahre  1888  sogar  eine  besondere  erste  allgemeine  Generaltarifkonfereoz 
ubgehalten,  auf  welcher  eine  gemeinsame  Feststellung  der  Getreidetarife 
fur  ganz  Rufsland  start  fand.  Und  wenn  auch  im  Jahre  1889  bei  der 
Neubildung  der  Getreidetarife  nicht  die  Form  einer  besonderen  General- 
tar  if konferenz  gewAhlt  wurde,  so  ist  doeh  die  Neubildung  der  Getreide- 


*>  In  I'eberseUung  abgedrnckt  im  Arcbiv  1885,  S.  64:J.  ff. 
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tarife  fur  alle  russischen  Bahnen  wiederum  durch  Vermittlung  der 
Generalkonferenz  erfolgt. 

Desgleichen  hat  die  ueu  errichtete  Eiseubahuabtheilung  des  Finanz- 
Ministeriuros  Entwurfe  spaterer  Ministerialerlasse  in  Tarifsachen.  wie  die 
Grondsatze  fiber  die  Theilung  der  £isenbahnfrachten  in  den  direkten 
Verkehren,  zunachst  behnfs  gut achtlicher  Vorb erathung  der  General- 
konferenz  uberwiesen.  —  Erwagt  man.  dafs  in  Zukunft  die  Feststellung 
direkter  Tarife  fur  die  Hauptartikel,  wie  Flachs.  Hanf,  Holz,  Petroleum. 
Gegenstande  der  uberseeischen  Einfulir  u.  s.  w.  in  gleieher  Weise  wie  fur 
(Jetreide  unter  Leitung  des  Eisenbahndepartements  fur  alle  Bahnen  ein- 
beitlich  erfolgen  wird,  so  lafst  sich  voraussehen,  dafs  der  Schwerpunkt  fur 
die  Bildung  direkter  Tarife  immer  raehr  von  den  einzelnen  Gruppen  auf 
die  Generalkonferenzen  ubergehen  wird.  Dagegen  durfte  die  Wirksamkeit 
der  Gruppen  deu  HOhepunkt  ihrer  Thatigkeit  ubersehritten  haben,  uachdem 
sowohl  durch  die  Erbauuug  weiterer  Bahnen  die  Abgeschlossenheit  und 
Einheitlichkeit  der  Verkehrsgebiete  der  einzelnen  Gruppen  beseitigt  worden 
ist,  als  durch  Ausdehnung  der  Berathungen  der  Generalkonferenzen  auf 
den  Wagenwechsel  und  die  Tarifbildung  den  Gruppen  die  wichtigsten 
Gegenstande  besonderer  Vereinbarungen  allmahlich  immer  mehr  entzogen 
werden.  ] 

II.  Gegenwartiger  Zustand. 

Wir  wenden  uns  nunmebr  zur  zeitigen  Organisation  und  dein 
ijegenwartigen  Zustande  der  Generalkonferenzen  und  der  Gruppen. 

1.  Nach  dem  Uebereinkommen  fiber  die  Organisation  der  General- 
konferenz  der  Vertreter  der  russischen  Bahnen  vom  Juni  1889  wird 
als  Zweck  hingestellt,  die  Berathung  der  auf  den  Betrieb  der  Bahnen 
hezuglichen  Fragen.  sowie  die  Aufstellung  von  allgemeineu  Vorschriften 
und  Uebereinkommen,  welche  sich  als  uutzlich  und  nothwendig  fur  die 
Bahnen  erweisen.  —  Theilnehmer  der  Generalkonferenzen  sind  Vertreter 
aller  Privatbahnen  und  der  Staatsbahuen,  Vertreter  der  Ministerien  des 
Verkehrs  und  der  Finanzeu  sowie  anderer  holier  Behorden.  die  Beamten 
der  Konferenz.  die  Prasidenten  der  Gruppen.  —  Audi  ist  die  Zuziehung; 
von  Privatpersonen  zur  Aufklarung  einzeluer  Fragen  vorgesehen. 

Die  Beschlufsfassung  erfolgt,  abgesehen  von  der  Bewilligung  neuer 
"der  vermehrter  Ausgaben,  nach  Mchrheit.  wobei  jeder  Privatbahn  eine 
Summe  zusteht.  wahrend  die  Staatsbahnen  fur  jede  voile  1000  Werst  eine 
Stimme  fuhren.  Die  Generalkonferenzen  halten  ordentliche  Sitzungen  im 
November  ab,  und  aufserordentliche  auf  Antrag  der  Ministerien  des  Ver- 
kehrs oder  der  Finanzen,  auf  Antrag  der  standigen  Kommission  oder  von 
11  Verwaltungen.    In  den  ordentlichen  Sitzungen  hat  u.  A.  die  Wahl  der 
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Vertreter  der  Privatbahnen  fur  den  Eiseubahnrath  beim  Ministerium 
des  Verkehrs  und  den  Tarifrath  beim  Ministerium  der  Finanzen  stattzu- 
tindeu. 

Jede  Generalkonferenz  wahlt  ihre  Prasidenten.  In  der  Zwisehenzeit 
liegt  die  Gesehaftsffihrung  eineni  auf  drei  Jahre  gew&hlten  Gesch&ftsfuhrer 
<>b,  unter  welehem  eine  Kanzlei  mit,  verse hiedenen  Abtheilungen  arbeitet  — 
Daneben  besteht  eine  standige  Kom  miss  ion  aus  den  Vertretern  der 
Privatbahnen  ini  Ratbe  fur  Eisenbahnsachen  und  Tarifsaehen.  aus  den 
Stellvertretern  derselben.  aus  den  Prasidenten  der  Gruppen  und  aus  Hem 
Geschaftsfuhrer.  welcher  die  Vorberathung  und  Vorbereitung  der  Antragr 
tur  die  Generalkonferenzen  obliegt.  —  Aueh  besondere  Kommissionen  und 
Konferenzen  zur  Berathung  einzelner  Fragen  eisenbahnteehnischer  Natur 
sind  vorgesehen. 

Aus  den  Ergebnissen  der  Generalkonferenzen  ist.  vor  Allem  da* 
Uebereinkommen  iiber  den  direkten  Verkehr  zwischen den  russischen 
Babnen  vom  Jahre  1887  hervorzuheben.  Dasselbe  enth&lt  allgemeine 
Grundsatze  fiber  die  Beforderung  von  Reisenden  und  Gepack.  fiber  die 
Befftrderung  von  Eilgut  und  Frachtgut,  fiber  die  Fristen  beim  Sehriftwechsel 
(in  Reklamationssaehen).  fiber  die  Abreehnuug  zwisehen  den  Babnen,  fiber 
die  gegenseitige  Benutzung  des  Telegraphen,  den  dienstlichen  Sehriftwechsel 
und  das  Freifahrtwesen  der  Beamten.  Die  theilnehmenden  Babnen  sind 
berechtigt,  in  kleineren  Kreisen  besondere  Uebereinkommen  abzusehliefsen. 
nur  durfen  letztere  nieht  die  Erffillung  der  Verpflichtungen  des  allgemeineu 
Uebereinkommens  denjenigen  Bahnen  gegenfiber  hindern.  welehe  an  dem 
besonderen  Uebereinkommen  nicht  tbeilnehmen. 

Die  im  direkten  Verkehr  bef5rderten  Gfiter  gehen  entweder  narh  den 
Lokaltarifen  oder  naeh  den  vcrftffentliehten  direkten  Tarifen  oder  unter 
streckenweiser  Anwendung  beider.  Die  Nebengebuhren  sind  naeh  dem 
iresetzlichen  Nebengebuhreutarif  zu  berechnen,  wobei  die  Uebergabegebuhr 
zwischen  den  benachbarten  Bahnen  zur  Halfte,  die  Naehnahmegehuhr 
zwischen  der  Versand-  und  Empfangsbahn  zur  Halfte  getheilt  wird.  - 
Erfolgt  ohne  Verscliulden  des  Versenders  unterwegs  die  TImladung  eines 
Wagens  iu  mehrere  Wagen,  so  bleibt  dies  auf  die  Tarifberechnung  ohm* 
Einflufe.  Ist  endlich  wahrend  der  Beffirderung  des  Guts  eine  Tarifandenmg 
♦•ingetreten.  so  mufs  der  am  Tage  der  Ausliefening  des  Duplikats  in 
Geltung  stehende  Tarif  angewendet  werden. 

2.  Die  Vereinbarungen  und  Uebereinkommen  der  I.  und 
II.  Gruppe  baben  in  Folge  des  Inkrafttretens  des  Uebereinkommens 
zwischen  den  russischen  Bahnen  fiber  den  direkten  Verkehr  von  1887 
im  Jahre  1888  eine  Umarbeitung  erfahren,  und  ihre  Vorschriften  gelten 
jetzt  als  Zusatze  zu  dem  allgemeinen  Uebereinkommen.   Im  Einzelnen 
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bebandelt  das  Uebereinkommen  der  I.  Gruppe  fiber  den  direkten  Personen- 
und  Gfiterverkehr  neben  allgemeinen  organisatorischen  Bestimmungen 
in  besonderen  Absehnitten  den  direkten  Personenverkehr.  den  direkten 
Gfiterverkehr,  die  Abrechnung  zwisehen  den  Bahnen,  die  wechselseitige 
Ausnutzung  und  Auswechslung  der  Gfiterwagen  und  den  Austausch  von 
Freifahrtkarten  fur  die  Beamten.  Und  in  entsprechender  Weise  zerf&llt  der 
Inbalt  der  Vereinbarung  der  II.  Gruppe  in  allgemeine  Festsetzungen,  in 
Erganzungsvorsehriften  zu  dem  Allgemeinen  Uebereinkommen  der  russisehen 
Bahnen  fur  den  direkten  Verkehr,  in  Vorsehriften  fiber  die  gegenseitige 
Benutzung  und  den  Austausch  der  Guterwagen  und  in  Erg&nzungsbestim- 
mangen  zu  den  technischen  Bedingungen. 

Dagegen  gilt  fiir  die  Bahnen  der  III.  Gruppe  noch  das  Uebereinkommen 
fiber  den  direkten  Gfiter-  und  Personenverkehr  vom  Jalire  1883.  Dasselbe 
enthalt  neben  den  Kegeln  fiber  die  Konferenzen  der  Gesellsehaftsver- 
treter  noch  erschopfende  Vorsehriften  fiber  die  Gfiterbefthderung.  die 
gegenseitige  Benutzung  und  den  Austausch  der  Gfiterwagen  und  den  direkten 
Personenverkehr,  welche  demn&ehst  mit  Rueksieht  auf  das  allgemeine 
Uebereinkommen  des  direkten  Verkehrs  gleichfalls  zur  Umarbeitung  gelan- 
gen  durften. 

Auf  Grund  dieser  Uebereinkommen  bestehen  in  alien  drei  Gruppen 
zahlreiehe  direkte  Personen-  und  Gepftekabfertigungen,  sowie  ausgedehnte 
direkte  allgemeine  und  besondere  Tarife  ffir  den  Gfiterverkehr.  Sowie  die 
Gruppen  geschiehtlich  die  direkten  Tarife  in  Rufsland  entwiekelt  haben. 
so  bilden  sie  auch  zur  Zeit  noch  wesentlich  den  Rahmen  ffir  die  l>e- 
stehenden  direkten  Tarife,  und  es  durften  auch  weiterhin,  abgesehen  von 
den  dureh  die  RegierungshehOrden  gegebenen  Anregungen  sieh  Bildungen 
direkter  ermSfsigter  Tarife  ffir  beschrfinktere  Gebiete  an  die  Gruppen- 
konferenzen  erschliefsen. 

Was  endlieh  die  allgemeinen  Organisationsgrundsiitze  der 
(rruppen  betrifft.  so  bestehen  bei  jeder  Gruppe  periodische  Konferenzen 
von  Vertretern  der  betheiligten  Bahnen,  welche  mit  schriftlicher  Vollmacht 
zur  endgfiltigen  Entscheidung  der  zu  berathenden  Fragen  versehen  sein 
mussen.  Doch  konnen  aufser  den  Vertretern  auch  andere  Beamten  der 
Bahnen  mit  berathender  Stimme  auf  die  Konferenzen  entsandt  werden. 

Gegenstand  der  Berathung  sind  Fragen  des  direkten  Personen-  und 
Guterverkehrs,  einschliefslich  der  Wagenbewegung,  Erstellung  direkter 
Tarife.  Abschlufs  besonderer  Verkehrsvereinbarungen  zwisehen  den  Bahnen 
der  Gruppe  und  Schlichtung  von  Streitf&llen  unter  denselben.  Die  Leitung 
der  Konferenzen  obliegt  dem  auf  die  Dauer  eines  Jahres  erwahlten  Prasi- 
denten  der  Gruppe  oder  dessen  Stellvertreter,  welcher  nach  den  Bestim- 
mongen  der  II.  Gruppe  auch  beliebige  Pri  vat  personen  zur  Abgabe  von 
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Erkl&rungen  zu  den  Konferenzen  zulassen  kann.  Fur  die  Verbindtichkeit 
der  Beschlflsse  ist  Einstimraigkeit  der  anwesenden  Vertreter  erforderlich. 
Nur  bei  Streitigkeiten  der  Batmen  unter  einander,  bei  Tariffragen  und 
unterbliebener  fristgem&fser  Ankundigung  der  zur  Verhandlnng  stehenden 
Fragen  ist  Anwesenbeit  der  in  der  besonderen  Frage  interessirten 
Bahnen  erforderlich.  Jedoch  entscheidet  die  I.  und  III.  Gruppe  durch  eine 
Abstiramung  nach  Mehrheit,  falls  Streitfalle  unter  Zustimmung  der  dabei 
hetheiligten  Bahnen  der  Konferenz  zur  endgultigen  Entscheidung  uberwiesen 
werden.  Die  Geschaftsfuhrung  in  der  Zeit  zwischen  den  Konferenzen 
obliegt  den  Grappenprtisidenten,  welchen  zur  Erfullung  ihrer  Obliegenheiten 
Sekretaire,  Agenten  fur  besondere  Auftr&ge  und  Bureaus,  in  der  I.  und  II. 
Gruppe  Kontore  und  der  III.  Gruppe  Kanzlei  genannt,  zur  Seite  stehen. 
Die  Gruppenprasidenten  haben  ferner  das  Rccht,  Reklamationen  und  Antrage 
von  d^n  Bahnen  der  Gruppe,  Reisenden  und  Guterempfangern  entgegenzu- 
nehmen  und  behufs  ihrer  Erledigung  den  erforder lichen  Schriftwechsel 
zu  fiihren.  Dabei  besteht  bei  der  11.  und  III.  Gruppe  ein  besonderer 
Fonds  zur  Erledigung  von  Reklamationen,  fiber  welche  bei  der  II.  Grappa 
die  Konferenz  verfugt,  wahrend  daraus  bei  der  III.  Gruppe  bis  zur  H6he 
von  300  Rbl.  fur  den  einzelnen)  Fall  der  Prasident  selbstandig  Zahlung  leisten 
kann.  Die  aus  den  Gruppenfonds  gezahlten  Summen  sind  von  den  fur 
schuldig  erachteten  Verwaltungen  zu  erstatten.  Neben  den  Konferenzen 
der  Bahnvertreter  sind  bei  alien  drei  Gruppen  Sonde rkonferenzen  von 
Fachbeamten  eingefuhrt,  in  welchen  Fragen  des  Verkehrs  und  technischen 
Dienstes,  soweit  solche  auf  den  direkten  Verkehr  Bezug  haben,  erledigt 
werden. 


■ 


Digitized  by  Google 


Die  Eisenbahnen  Italiens  in  den  Jahren  1885  bis  1887. 


Von 

H.  Clans. 
Regierungs-  nnd  Baurath  in  Kiel. 


Nachdem  die  itelienische  Einheitsbewegung  im  Jahre  1870  mit  der 
Einverleibung  des  Kirchenstaates  in  die  Monarchie  und  der  Erklaning 
Roms  zur  Hauptstadt  des  Landes  ibr  Ziel  erreicht  hatte.  bildete  der 
Ausbau  des  Eisenbahnnetzes,  welcher  ebensosehr  fur  die  wirthschaftliehe 
Entwicklung  des  Landes,  wie  im  politischen  und  railitarischen  Interesse 
ein  Bedurfnifs  war,  eine  Hauptsorge  der  Regierung  des  geeinten  Reiches. 
Die  Ausdehnung  des  Netzes,  welehe  am  Ende  des  Jahres  1870  etwa 
6000  km  betrug.  wurde  seitdem  auf  mehr  als  das  Doppelte  gebracht,  der 
bauliche  Zustand  und  die  Ausstattung  der  alteu  Bahnen  wesentlich  ver- 
bessert  und  vervollstandigt.  In  der  Zeit  vom  1.  Januar  1871  bis  Ende 
Juni  1898  wurden  fur  Eisenbahnbauten  im  Ganzen  1 594  946  869  Lire* )  auf- 
gewendet,  von  welchem  Betrage  der  Staat  261906645  Lire  aus  den 
gewohnlichen  Einkunften  entnahm,  wahrend  der  ubrige  Tbeil  rait. 
1333041224  Lire  duri'h  Ausgabe  von  konsolidirter  Rente  und  Eisenbahn- 
Obligationen  beschaffit  wurde. 

Durchsehnittlich  wurden  daher  in  dem  bezeichneten  Zeitraum  von 
Hv,  Jahren  fur  Eisenbahnbauten  jahrlieh  91142  563  Lire  aufgewendet, 
die  Hohe  der  in  den  einzelnen  Jahren  verausgabteu  Betrage  wechselt 
mdessen  sehr  erheblieh  zwisihen  einem  Mindestbetrage  von  40  679 144  Lire 
in  1872  und  einem  Hochstbetrage  von  297  879  386  Lire  im  Rechnungs- 
jahre  1887  88.  Wird  die  angegebene  Zeit  in  drei  Gruppen  von  je  secli* 
Jahren  getheilt.  so  ergeben  sich  folgende  Verwenduiigsbetnlge  fur  diese 
Gruppen: 

*)  Vgl.  Monitore  delle  strade  ferrate  vom  12.  Oktober  18*9.    1  Lire  ist  = 
WO  Mark. 
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J  a  h  r  e 

Aufwendung 
Lire  Lire 

I.  1871-1876   

II.  1877-1882   

III.  1883  bis  30.  Juni  1888   

289  278416  48213669 
435068379  72511686 
870600074  158290932 

insgesammt  und  durchschnittlich 

1594  946  869         91  142553 

Die  Aufwendungen  haben  also  in  den  letzten  Jahren  sehr  betrachtlich 
zugenommen.  Wird  die  durchschnittliche  Jahresaufwendung  in  den  ersten 
6  Jahren  mit  100  bezeichnet,  so  wurde  der  Durchschnitt  fur  die  zweite 
Jahresgruppe  mit  150,3ti  und  die  in  der  dritten  Gruppe  mit  307,69  zu  be- 
zeiehnen  sein. 

Der  Theil  der  Aufwendungeu,  wclcher  aus  den  regelmafsigen  Staat>- 
einkiinften  entnommen  wurde,  hat  sich  mit  der  Zeit  inimer  mehr  ver- 
mindert. 

Wiihrend  in  der  ersten  Gruppe  von  Jahren  von  der  Gesammtaufwendung 
246808104  Lire  aus  dem  Staatsschatze  entnommen  und  42  470312  Lire 
durch  Ausgabe  von  Werthpapieren  aufgebracht  wurden,  trug  in  der 
zweiten  Gruppe  der  Staatsschatz  nur  15097541  Lire  bei  und  wurden 
419  970838  Lire  durch  Begebung  von  Werthpapieren  beschatft.  In  der 
dritten  Gruppe  wurde  der  ganze  Betrag  auf  letzterem  Wege  aufgebracht, 
die  Staatskasse  leistete  keinen  Zuschufs. 

Neben  diesen  betriichtlichen  unmittelbar  fur  Eiseubahnzwecke  ge- 
buehten  Betriigeu  hat  der  italienisehe  Staat  im  Interesse  des  Eisenbahn- 
weseus  noeh  weitere  Aufwendungen  gemacht,  welehe  unter  anderen  Titeln 
verrechuet  sind.  .So  tinden  sich  in  der  angegebenen  Zeit  unter  den  aufser- 
ordentlichen  Ausgaben  des  Staatshaushalts  Aufwendungen  im  Gesamrnt- 
betrage  von  5082199  Lire  fur  die  Ueherwachung  der  Bauausfuhrung  and 
fur  Anfertigung  von  Vorarbeiten  fur  ueue  Bahnlinien  aufgefuhrt. 

Aufser  fur  die  Erweiterung  und  bessere  Ausstattung  des  Netzes  war 
aber  aucli  fur  eine  zweckmafsige  Organisation  des  Eisenbahnwesens  Sorge 
zu  tragen.  Die  friihere  Theilung  Italiens  in  versehiedcne  Staaten  und  die 
Schwierigkeiten,  unter  deueu  die  Landeseinheit  herbeigeffihrt  worden  war, 
spiegelten  sich  in  den  Eiseubahuverhaltnissen  wieder.  Das  Netz  zerfiel 
in  viele  einzelne  Linien,  welche  theils  vom  Staate,  theils  von  Privaten 
gebaut  waren,  in  letzterem  Falle  fast  ausschliefslich  mit  staatlicher  Unter- 
stiitzung.  Die  vom  Staate  gebauten  Linien  wurden  zum  Theil  auch  vom 
Staate  betrieben,  wahrend  der  Betrieb  eines  anderen  Theiles  dieser  Bahnen 
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unter  den  verschiedenartigsten  Bedingungen  an  Private  ubertragen  war. 
Dagegen  hatte  der  Staat  vielfacli  den  Betrieb  von  Privatbahnen.  deren 
Verhaltnisse  unhaltbar  geworden  waren,  ubernehnien  musseu.  Die  Ordnung 
dieser  Verhaltnisse,  die  HerbeifQhrung  einer  einheitlichen  Gestaltung  der 
Verwaltung  und  des  Betriebes  der  italienisehen  Eisenbahnen  wurde  mehr 
and  mehr  ein  dringendes  Bediirfnifs.  Die  Losung  der  Frage.  in  welcher 
Weise  das  italienische  Eisenbahnwesen  endgultig  zu  gestalten  sei,  wurde 
nach  langjahrigen  ErOrterungen  in  der  Ueberlassung  des  Betriebes  der 
Eisenbahnen  an  Privatgesellsehaften  gefunden.*)  Durch  Gesetz  vom 
27.  April  1886  wurde  der  uberwiegende  Theil  der  Bahnen  des  italienisehen 
Festlandes  in  2  Langennetze  —  das  mittellandisehe  und  das  adriatische  — 
^etheilt.  ein  drittes  Xetz  aus  den  sizilianischen  Bahnen  gebildet  und  der 
Betrieb  jedes  dieser  Netze  an  eine  besondere  Gesellsehaft  ubertragen.  Der 
Betrieb  der  nicht  zu  jenen  grofsen  Netzen  gehorigen,  durchgangig  nur 
unwiehtigeren  Linien,  blieb  verschiedenen  kleinereu  Gesellsi'haften 
uberlassen.  Am  1.  Juli  188T>  trat  diese  Neunrdnung  des  italienisehen 
Eisenbahnwesens  in  Kraft. 

Ueber  die  Ergebnisse  des  Betriebes  der  3  grofsen  Gesellschaften  in 
den  ersten  beiden  Betriebsjahren  hat  das  Archiv  im  Jahrgang  1888  S.  365 
u.  fgde.  Mittheilungen  uaeh  den  von  diesen  Gesellschaften  veroffentlichten 
Verwaltungsberichten  gebracbt.  Diese  Gesehaftsberiehte  enthalten  naturlieh 
in  erster  Reihe  Nachrichten  fiber  die  finanziellen  Verhaltnisse  der  Gesell- 
schaften, wfthrend  statistische  Augaben  anderer  Art  nur  nebeusachlieh  be- 
haudelt  werden.  Im  Anschlufs  an  die  vor  der  Neuordnung  des  italienisehen 
Eisenbahnwesens  alljahrlioh  zuletzt  fur  das  Jahr  1884  verftffentliehten 
Beriehte/*)  welche  die  Ausdehnung  und  Entwicklung  des  gesammten  Eisen- 
bahnnetzes  Italiens,  das  darauf  verwendete  Anlagekapital,  die  Ausstattung 
mit  Betriebsmitteln,  die  Ergebnisse  des  Betriebes  u.  s.  w.  behandelten.  ist 
nunmehr  ein  weiterer  ausffihrlicher  Bericht***)  ersehienen.  welcher  die 
Jahre  1885—1887  urafafst.  Der  erste,  659  Viertelbogenseiten  haltende 
Band  giebt  zunachst  eine  Darstellung  der  Ausfiibrung  des  erwahnten 
(jesetzes  vom  27.  April  1885  und  der  Thatigkeit  der  zum  Zweeke  dieser 
Ausfuhrung  eingesetzten  Aussehusse  fur  die  Vertheilung  des  vorhandenen 

*)  Vergl.  Archiv  1880"  S.  141  u.  fgde. 
*')  Vergl.  Archiv  1886  8.  ti63  n  fgde. 

***)  Der  Bericht  ftihrt  die  Bezeichnuug:  Ministero  <lei  lavori  public*.  Itegio 
iipettorato  generale  delle  strade  ferrate.  Relazione  solle  costruzioni  e  sull'eeercizio 
delle  strade  ferrate  italiane  per  gli  anni  1885— 188<;— 1887.  Volume  I:  Introduzione  e 
cottrniioni.  Volume  II:  Lavori  e  proviste  a  carico  dello  stato  per  le  linee  in 
ewrci*io  delle  reti  ferroviarie  Mediterranea,  Adriatic*  e  Sicula.  Volume  III :  Esercirio. 
Cenni  e  proapetti  8tati«tici.    Roma  1889. 
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Bestandes  an  Betriebsmitteln,  Betriebsmaterialien.  Personal  u.  s.  w.  unter 
die  neu  gebildeten  Gesellsehaften,  sowie  der  Auflosung  und  Abreehnung 
der  Gesch&fte  der  eingegangenen  alten  Gesellsehaften.  Weiter  enth&lt 
dieser  erste  Band  des  Verwaltungsberichts  eine  Darstellung  der  Einrichtung 
der  Staatsaufsicht  fiber  die  Geschaftsfuhrung  der  Betriebsgesellschaften, 
sowie  ausffihrliehe  Naehrichten  fiber  den  Stand  der  Ausffihrung  aller 
Eisenbahnen.  deren  Bau  dureh  Gesetze  seit  dem  Jabre  1868  angeordnet 
worden,  insbesondere  fiber  den  Baufortsehritt  in  den  Jahren  1886  bis  J887 
und  fiber  die  in  dieser  Zeit  daffir  geleisteten  Zahlungcn.  Der  zweite.  538 
Viertelbogenseiten  haltende  Band  handelt  von  den  Arbeiten  und  Be- 
sehaffungen,  welche  in  den  Jahren  1886  bis  1887  in  Gemafsheit  der  Be- 
stimmungen  des  mehrerw&hnten  Gesety.es  vom  27.  April  1886  auf  den, 
den  Betriebsgesellschaften  ubergebenen  Bahnlinien  auf  Kosten  des  Staates 
erfolgten,  wahrend  der  dritte  Band  auf  761  Viertelbogenseiten  die  Er- 
gebnisse  des  Betriebes  der  gesammten  italienisehen  Eisenbahnen  in  den 
Jaliren  1886  bis  1887  behandelt.  Aus  dem  reichhaltigeu  Stoffe,  welchen 
diese  3  Biinde  enthalten,  moge  das  Naehstehende  wiedergegeben  werden. 

Vertheilung  der  Linien  der  alten  Netze  unter  die  nenen. 

EinenBegriif  von  dertiefgreifendenUingestaltung,  welche  die  italienisehen 
Eisenbahnen  in  Folge  der  dureh  das  Gesetz  vom  27.  April  1886  herbeige- 
fuhrten  Neuordnung  erfuliren,  giebt  die  naehstehende  Uebersicht  der  Ver- 
theilung der  Linien  der  4  alten  Iiauptnetze  —  der  oberitalienischen,  der  rfi- 
mischen,  der  kalabrisch-sizilischen  und  der  Sud-Bahnen  —  unter  die  3  neuen. 


A  1 1  e  Netze 

Mittelmeer- 

N  e  u  e 
Adriatisches 

Netze 

Gemein- 
achaftliches 

Siziliani- 

sches 

Gesammt- 
bestand 
der  alten 
Netze 

Linii>n  km 

Li  ii  i  cit 

km 

Liiiien  km 

Linien  km 

Linien 

km 

Ober- 

italieuisches  . 

40  2078 

28 

1780 

2  109 

70 

3967 

Romisches    .  . 

12  1063 

6 

626 

1  18 

! 

-   1  - 

19 

1707 

Kalabrimh-Sizi- 

lisches  .    .  . 

3  736 

6  697 

8 

1478 

Sudbahneu   .  . 

7  169 

12'  1725 

■  -   

_ 

19 

1749 

Gesamnit- 
bestaud  der 
neuen  Netze 

62  4046 

r 
i 

46  4131 

3  127 

■ 

6  597 

116  8901 

Das  Mittelmeernetz  wurde  also  aus  62  Linieu  zusammeugesetzt.  zu 
welchen  jedes  der  4  alten  Netze  beigetragen  hatte.   Jedes  von  diesen 
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aiteo  Netzen  hatte  seine  besonderen  Verwaltungsformen  und  auch  die 
einzeinen  Linien  desselben  Netzes  hatte n  vielfach  verschiedenartige  Ver- 
liaitnisse.  Leicht  begreiflicb  ist  es,  dafs  die  Ueberfuhrung  der  alien  in  die 
vftUig  veranderten  neuen  Verhaltnisse  vielfache  Schwierigkeiteu  bot  und 
dsSs  die  Ausschusse.  welcben  die  Auseinandersetzung  zwischen  den  alten 
Gesellschaften  und  dem  Staate  einerseits  nnd  den  neuen  Gesellschaften 
andererseits  oblag,  eine  nmfangreiche  und  schwierige  Arbeit  zu  be- 
w&ltigen  hatten.  Diese  Ausschusse.  deren  Mitglieder  theils  von  der  Re- 
gierung. theils  von  den  Gesellschaften  gewahlt  waren,  hatten  insbesondere 
anch  das  Beamtenpersonal,  welches  bei  den  die  neuen  Netze  bildenden  Bahn- 
linien  beschaftigt  war,  sowie  die  vorhandenen  Fahrmittel  und  Betriebs- 
materialien  unter  die  Gesellschaften  zu  vertheilen  und  den,  den  neuen  Gesell- 
schaften zur  Last  zu  schreibenden  Geldwerth  dieser  Fahrmittel  und  Ma- 
terialien  zu  ennitteln. 

Staatsaufsichtebehttrden. 

In  Geniafsheit  des  Gesetzes  vom  27.  April  1886  wurde  der  Staat  zwar 
von  der  unmittelbaren  Leitung  des  Betriebes  der  Eisenbahnen  entbunden, 
behielt  sich  indessen  ein  weitgehendes  Aufsichtsrecht  fiber  die  Betriebs- 
fuhrung  vor  und  blieb  auch  finanziell  sehr  wesentlieh  bei  der  letzteren  be- 
theiligt.  Ferner  blieb  der  Regierung  die  Bestimmung  beziiglich  des  Baues 
Deoer  Eisenbahnen  vorbehalten,  deren  Ausfuhrung  entweder  unmittelbar  fur 
Rechnung  des  Staates  erfolgen  oder  den  Betriebsgesellsehaften  ubertragen 
werden  sollte  und  in  letzterem  Falle  regierungsseitig  uberwacht  werden 
mms.  Fur  die  Ausubung  der  hiernach  erforderlichen  Aufsicht  uber  Bau 
und  Betrieb  der  Eisenbahnen.  sowie  fur  die  Prfifung  der  an  die  Regierung  ge- 
richteten  Gesuche  bezuglich  des  Baues  neuer  Eisenbahnen.  fur  die  Feststellung 
der  betreffenden  Entwurfe  und  deren  Ausfuhrung.  soweit  diese  unmittelbar 
durch  den  Staat  erfolgt,  wurde  eine  dem  Minister  der  ofFentlichen  Arbeiten 
unterstellte  BehOrde  (lspettorato  delle  strade  ferrate)  eiugesetzt.*)  Diese 
Behdrde,  an  deren  Spitze  ein  ^Generaldirektor"  steht,  zerfallt  in  eine  Zentral- 
behorde.  mit  welcher  der  in  Gemafsheit  des  Gesetzes  vom  27.  April  1885 
errichtete  „Rath  fur  Tarifangelegenheitenu  verbunden  ist  und  in  auswartige 
Aemter.  Die  Zentralverwaitung  zerfallt  in  5  Abtheilungen,  von  denen  die 
erete  allgemeine  Angelegenheiten,  Konzessionssachen  und  Gesetzentwurfe,  die 
zweite  Bausachen,  die  dritte  technische  Betriebsangelegenheiten,  die  viertc 
Tarifangelegenheiten  und  Statistik  bearbeitet.  wahrend  der  funften  die 
finanziehV  Aufsicht  und  das  Rechnungsweseu  obliegt.  An  auswartigen 
Aemtern  bestehen  11  Aufsichtsbehorden  in  Turin.  Mailand.  Verona,  Bo- 

♦)  Vergl.  das  Gesetz  vom  26.  Oktober  1885.  Archiv  1886  S.  122. 
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logna,  Floronz,  Ancona,  Rom,  Foggia,  Neapel,  Palermo  und  Cagliari.  Jeder 
dieser  11  BehOrden  ist  ein  bestimmter  Bezirk  aus  den  3  grofeen  Netzen 
fiberwiesen.  innerhalb  dessen  sie  die  Betriebsfuhrung  der  betrcffenden  Ge- 
sellschaft  zu  uberwacheu  hat.  Ferner  befinden  sich  in  Turin,  Mailand, 
Florenz,  Messina  und  Palermo  Kontrol-Rechnungsamter,  welche  die  Ein- 
nahmen  und  die  Ausgaben,  soweit  letztere  vom  Staate  oder  aus  den  in 
Gemafsheit  der  gesetzlichen  Bestimmungen  zu  bildenden  Reservefonds  be- 
stritten  werden,  zu  kontroliren  haben.  Schliefslich  werden  vorubergehend 
noch  Ortliche  Aemter  zur  Leitung  des  Baues  von  Erganzungsbahnen  ein- 
gerichtet. 

Das  Personal  dieser  neuen  Behorden  wurde  grOfstentheils  aus  dem  der 
^Generaldirektion  der  Eisenbahnen*  entnommen,  welche  vor  der  Neuord- 
nuug  des  italienischen  Eisenbahnwesens  bestand.  Die  Zahl  der  etat-  und 
aufseretatmafsigen  Beainten  dieser  BehOrden  und  die  fur  ihre  Besoldung 
aufgewendeten  Betrage  sind  nachstehend  fur  die  Jahre  1885  bis  1888  zu- 
sammengestellt. 


Zahl  der  Beamten 

etat-       aufaeretat-  '  ... 

im  Ganzen 

mafsige 

Jahresaufwen- 
dnng  fur 
Besoldung 

Lire 

Generaldirektion  der  Eisen- 

bahnen (Bestand  am  30. 

Juni  1886)   

340 

2  685 

3026 

5800918 

Aufsichtsbehflrde  (regio 

i 

ispettorato) 

1 

am  30.  Juni  1886 

580 

1876 

2466 

4909361 

„    30.     „  1887 

551 

1610 

2161 

4498528 

„   30.     „  1888 

538 

1504 

2042 

4490469 

Der  Umstaud,  dafs  die  Jahreskosten  fur  die  Eisenbahnaufsichtsbehftrde 
sich  alljahrlich  verminderK  haben,  erklart  sich  dadurch,  dafs  in  dieselbe 
zunachst  eine  grofsere  Zahl  von  Beamten  aus  der  fruheren  Generaldirektion, 
fur  welche  sich  anderweitige  Verweudung  nicht  sofort  faud.  ubernomraen 
werden  mufstc.  Nach  und  nach  sind  diese  Beamten  wieder  a  isgeschieden 
oder  scheiden  noch  aus. 

In  der  Denkschrift  des  mit  der  Untersuchung  der  Ursachen  der 
haufigen  Zugverspatungen  auf  den  italienischen  Bahnen  eingesetzten  Aus- 
schusses*)  wird  die  Zahl  der  mit  der  unmittelbaren  Ortlichen  Beaufsiehti- 

•)  Vergl.  Mdie  Zugverapatungen  anf  den  italienischen  Eisenbahnen",  Archiv  1889 
S.  57<i  u.  fgde. 
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gung  des  Betriebes  der  Gesellschaften  beauftragten  staat  lichen  Beamten 
als  zu  gering  bezeichnet.  Wegen  Aenderung  dieses  Dienstzweiges  haben 
hiernach  auch  schon  ErOrterungen  in  einem  zu  diesem  Zwecke  eingesetzten 
Ausschusse  stattgefunden,  welche  indessen,  soweit  bekannt  geworden,  zu 
♦*inem  bestimmten  Ergebnisse  noch  nicht  gefuhrt  haben. 

Aufwendungen  des  Staates  fttr  die  im  Betrieb  beflndlichen  Linien  des 
mittellandischen,  adriatixchen  and  sizilischen  Netzes. 

Nach  den  durch  das  Gesetz  vom  27.  April  1886  genehmigteu  Betriebs- 
aberlassungsvertragen  blieb  der  Staat  Eigenthumer  der  verpachteten  Linien 
und  ubernahm  als  soleher  die  Verptiichtung,  die  Kosten  fQr  Erweiterungs- 
anlagen  und  fur  solche  Verbesserungen  der  vorhandenen  Anlagen  zu  tragen, 
welche  als  eine  Vermehrung  des  ursprOnglichen  Kapitalstockes  anzusehen 
sind.  Die  Deckung  dieser  Kosten  soli  theils  unmittelbar  durch  den  Staat 
erfolgen.  theils  sollen  dazu  besondere  durch  Rucklagen  aus  den  Rohein- 
nahmen  gebildete  Fonds  verwendet  werden.  Insbesondere  verpflichtete 
sieh  die  Regieruug,  in  den  ersten  4  Jahren  nach  dem  Inkrafttreten  des 
Gesetzes  eine  Reihe  bestimmter,  in  den  Vertragen  bezeichneter  Er- 
weiterung8-  und  Verbesserungsanlagen,  deren  Gesamratkostenbetrag  auf 
144014550  Lire  veranschlagt  war,  zur  Ausffihrung  zu  bringen.  In  dieser 
Summe  ist  oin  Betrag  von  9  400000  Lire  einbegriffen,  welrher  von  der  Sud- 
bahn-Gesellschaft  aufzubringeu  war,  der  indessen,  da  fur  seine  Verzinsung 
die  Regierung  bfirgt,  der  letzteren  inittelbar  ebenfalls  zur  Last  fiel.  Ver- 
wendet waren  hiervon  seitens  des  Staates  bis  zum  Sehlusse  des  Jahres 
1888  134  600  000  Lire.  Ausserdem  wareu  verwendet  fur  die  Besehaffung  von 
Fahrmitteln  etwa  85800000  Lire,  fflr  den  Ausbau  der  Geleisanlagen  am  Hafen 
von  Genua  etwa  2  200  000  Lire.  Ferner  wurde  in  der  Zeit  vom  1.  Juli  1885 
bis  Ende  1888  auf  einer  Bahulange  von  329  km  das  zweite  Geleis  mit  einem 
Kostenaufwand  von  22357185  Lire  ausgebaut,  Eine  betrachtliche  Ver- 
mehrung der  zweigeleisigen  Strecken  wird  noch  durch  das  Gesetz  vom 
30.  Dezember  1888  fiber  die  Vervollstandigung  der  italienischen  Eisen- 
bahnen im  railitarischen  Interesse*)  herbeigefuhrt  werden.  Nach  diesein 
Gesetze.  welches  im  Ganzen  einen  Bet  rag  vou  86  Millionen  Lire  fur  Er- 
bfthung  der  Leistungsfahigkeit  der  italienischen  Bahnen  zur  Verfugung 
8tellt.  sollen  644  km  Eisenbahnen,  und  zwar  Linien,  welche  von  den  Haupt- 
orten  des  Reiches  zum  Po-Thale  fQhren  und  solche,  welche  das  letztere 
der  Lange  nach  durchziehen,  mit  dem  zweiten  Geleise  versehen  werden. 
woffir  ein  Geldbetrag  von  47020860  Lire  zur  Verfugung  gestellt  ist. 
Aufser  fur  die  vorbezeichneten  Zwecke  sind  noch  sehr  erhebliche  Mitt-el  auf- 


•)  Vergl.  Archiv  1889  S.  461. 
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gewendet  worden  fur  den  Ersatz  eiserner  Schienen  durch  solche  aus  Stahi 
und  fur  andere  iihnliche  Verbesserungen.  Die  Betriebsgesellsehaften  konnen 
natfirlich  ihre  Bahnen  uin  so  besser  und  billiger  betreiben,  je  vollkommener 
und  besser  diese  hergestellt  und  ausgestattet  sind.  Da  die  Ver- 
vollst&ndigung  und  bessere  Ausstattung  der  Balinen  nach  den  Betriebs- 
iiberlassungsvertragen  fast  ausschliefslich  anf  Kosten  des  Staates  zu  erfolgen 
bat,  so  treten  die  Gesellschaften  fortgesetzt  mit  Forderungen  an  die  Re- 
gierung,  welche  sie  stets  mit  der  ibnen  auferlegten  Verantwortlichkeit  ffir 
die  Regelm&fsigkeit  und  Sieherheit  des  Betriebes  begrunden.  Die  Frage. 
ob  die  Rueksichten  auf  den  Eisenbahnbetrieb  eine  geforderte  Verbesserung 
wirklich  unbedingt  nothwendig  machen,  oder  ob  dasselbe  Ziel  im  gegebenen 
Falle  nicht  auch  auf  andere  Weise  —  durch  Vennehrung  des  Personals 
oder  dergleichen,  wobei  die  Kosten  von  der  Betriebsgesellschaft  zu  tragen 
sein  wfirden  —  erreicht  werden  konnte.  ist  naturlich  meist  sehr  schwer 
mit  Bestimmtheit  zu  beantworten  und  es  ontsteht  daber  durch  die  Prufung 
dieser  Forderungen  fur  die  staatlichen  Aufsiehtsbehordeu  eine  sehr  grofse 
Arbeitslast.  Der  Kostenbetrag,  welchen  die  Ausfuhrung  aller  seit  Inkraft- 
treten  der  Betriebsvertrage  bis  zum  Ende  des  Jahres  1888  in  der  in  Rede 
stehenden  Beziehung  an  die  Regierung  gestellten  Forderungen  erfordert 
haben  wurde,  berechnet  sich  auf  iiber  400  Millionen  Lire.  Forderungen 
im  Betrage  von  etwa  60  Millionen  Lire  sind  von  der  AufsichtsbehOrde  als 
unbegrundet  zuriickgewiesen  worden,  wahrend  die  Berechtigung  von  Forde- 
rungen, deren  Ausfuhrung  einen  Kostenaufwand  seitens  des  Staates  von 
etwa  340  Millionen  Lire  erfordert,  anerkannt  wurde.  Diese  anerkannten 
Forderungen  sind  zum  Theil  bereits  befriedigt  worden  durch  die  vorher 
angegebenen  Aufwendungen  fur  Erganzungen  uud  bessere  Ausstattungen. 
ein  anderer  Theil  wird  befriedigt  durch  die  in  Gem&fsheit  des  erw&hnten 
Gesetzes  vom  30.  Dezember  1888  zu  bewirkenden  Arbeiten  und  Be- 
schaffungen,  wahrend  fur  den  verbleibenden  Rest,  soweit  die  Kosten  nicht 
aus  den  Reservefonds  der  Betriebsgesellsehaften  zu  decken  sind,  auf  Flussig- 
machung  besondorer  weiterer  Staatsmittel  Bedacht  genommen  werden  roufs. 

Wesentlichste  Verhftltnisse  und  Betriebsergebnisse  der  italienischen  Eisen- 

bahnen  in  den  Jahren  1885  bis  1887. 

Die  Gesammtlange  der  im  Betrieb  befindliehen  Eisenbahnen  ItalieDs 
batte  am  Schlusse  des  Jahres  1884  10 066  km  betragen.  Diese  Lftnge 
war  gewachsen 

am  31.  Dezember  1886  auf  10484  km 

1886  „   11387  „ 

1887  „   11689  „ 
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Zweigeleisig  wareu  von  den  zu  der  letztangegebenen  Zeit  im  Betrieb 
geweseuen  Bahnen  758  km. 

Die  Spurweite  ist  bei  deni  iiberwiegenden  Theile  der  italienischen 
Eisenbahnen  =  1 445  m  und  zwar  fand  sich  diese  Spurweite  am  31.  De- 
zember  1887  bei  11 330  km.  Kleinere  Spurweiten  haben  verschiedene 
Bahnen  von  nur  ftrtlicher  Bedeutung;  die  grofste  Verbreitung  hat 
die  Weite  von  95  cm,  mit  welcher  303  km  Bahnen  Arezzo  —  Fossata. 
Sas9uolo—  Modena— Mirandola,  Cavezzo—  Finale,  Palermo — Corleone  u.  a. 
gebant  sind.  Mit  96  cm  Spurweite  ist  die  20  km  lange  Bahn  Monte  Poni 
— Porto  Vesme,  mit  90  cm  die  12  km  lange  Bahn  Turin — Rivoli  und  mit 
85  cm  die  zusammen  24  km  langen  Linien  Pontresina — Luinn  und  Me- 
naggio — Poiiezza  gebaut. 

Die  Eigenthunis-  und  Betriebsverhaltnisse  der  italienischen  Eisen- 
bahnen sind  fur  die  Jahre  1885  bis  1887  in  der  nachstehenden  Zusammen- 
stellung  ersichtlieh  geraar-ht. 

1885         1886  1887 

i  < 

Betriebslange  am  Jahresschlul's  km    10525    11387  11831 

Gemeinschaftlich  betrieben  wurden    .    .    .    „         208       219  241 
Von  den  am  Jahresschlusse  im  Betrieb  ge- 
wesenen  Bahnen  waren: 

1.  dem  Staate  gehdrig.  aher  von  Privaten 
betrieben : 

a)  Bahnen  der  Haupt-  (ersten)  Netze 

der  3  Betriebsgesellschaften    .    .    „       5  953     5  974     6  076 

b)  Bahnen  der  Erganzungs-  (zweiten) 

Netze  der  genanntenGesellschaften    „         616     1  128     1  409 
e)  Bahnen  der  fruheren  „Venetiani- 

schen  Gesellschaftu  „         140       140  140 

zusammen  1.  km      6  709     7  242     7  625 

2.  Von  Privaten  betriebene  Bahnen,  welche 
Privatgesellschaften  konzessionirt  sind 
und  bei   denen  der  Staat  Miteigen- 

thfimer  ist  „         446       446  344 

3.  Von  Privaten  betriebene  Bahnen,  welche 
Privatgesellschaften  konzessionirt  sind: 

a)  die  fruheren  „Sudbahnenu  .    .    .    „    :   1865     1  865     1  865 

b)  sonstige  Bahnen  „    [1   1505     1  834     1  997 

zusammen  3  km      3  370     3  699     3  862 
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Die  Anlagekosten  werden  am  Schlusse  des  Jahres  1887  fur 
10  233  km  Eisenbahnen  zu  3  039582  608  Lire  oder  durchschnittlich  fur 
das  Kilometer  Bahnlange  zu  297037  Lire  berechnet.  Fur  den  ubrigen 
Theil  der  zum  genannten  Zeitpunkte  im  Betrieb  gewesenen  Bahnen  fehlen 
die  Angaben.  Die  am  31.  Dezember  1887  im  Umlauf  befindlichen  Aktien 
italieniseher  Eisenbahnen  hatten  einen  wirkliohen  Werth  (valore  effettivo) 
von  261303  202.  die  Obligationeu  einen  solchen  von  419909048  Lire.  Der 
Jahresbetrag  fur  die  Verzinsung  der  letzteren  war  19015  316  Lire.  Der 
Betrag  der  bis  zu  derselben  Zeit  den  Eisenbahnen  gewahrten  -Unter- 
stutzungen"  wird  auf  26448420  Lire  angegeben. 

Der  Bestand  der  italienischen  Eisenbahnen  an  Fahrmitteln  ist  fur 
die  Jabre  1885  bis  1887  in  nachstehender  Uebersieht  angegeben. 


Betriebsliinge  km 

Lokomotiven  Stuck 

Von  diesen  hatten: 
2  gekuppelte  Achsen  „ 

4 

Personenwagen  ....  „ 
Zahl  der  Achsen  derselben  „ 
„    „  Sitzplatze     „  „ 

Guterwagen  „ 

Zahl  der  Achsen  derselben 
Tragkraft  derselben  .  . 

Auf  1  km  Bahnlange  kamen 
durchschnittlich : 
Lokomotiven  ....  Stuck 
Personenwagen    ...  „ 
Guterwagen    ....  „ 

Von  den  vorangegebenen  Fahrmit- 
teln kamen  auf  die  3  grofsen 
Betriebsgesellschaften : 
Lokomotiven  ....  Stuck 
Personenwagen    ...  „ 
Guterwagen    ....  „ 


t 


1885 

i,             -  l 

1886 

1887 

10526 

11385 

11761 

2  019 

i 
i 

2152 

2  256 

i 

952 

996 

104<> 

824 

901 

934 

139 

151 

172 

5921 

6179 

6W9 

12184 

12  739 

13499 

208  727 

214  067 

236  577 

32  318 

33  716 

37  384 

64906 

67  734 

75072 

294946 

i 

i 

307971 

348555 

i 

0,1 92 

0,190 

0,192 

0,662 
3,070 


0,546 
2,979 


1842 

5221 
30  802 


1947 
5424 
31 928 


0,557 
3,179 


6731 

35362 
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1886 


188« 


mi 


Die  Leistungen  dieser  Be- 
triebsmittel  waren: 

Auf  eigenen  und  fremden  Bah- 
nen  leisteten  mit  Personen-. 
Guter-  und  Dienstziigen: 
Die  Lokomotiven  im  Ganzen  km 
1  Lokomotive  im  Mittel  . 
Die  Personen  wagenim  Ganzen  ,, 
1  Personenwagen  im  Mittel  „ 
Die  Guterwagen  im  Ganzen  „ 
1  Guterwagen  im  Mittel  .      „  ' 

Auf  alien  Netzen  wurden  ge- 
leistet  von  Nutz-,  Personen- 
und  Guterzugen    von  den 
eigenen  und  fremden: 
Lokomotiven  ....  km 
Personenwagen    ...  „ 
Guterwagen    ....  „ 


f  .4  175466 
31786 

210886  682 
35616 

516  876068 
15993 


69416  635 
32  256 

224  636  694 
36356 

528328081 
15669 


74 146  122 
32866 

235  379986 
36  079 

561 179  931 
14  752 


51  587199  55  382227  58788446 
211432828  224  358163  236157  673 
508  003  953    525127  711    537  537  836 


Der  Verkehr  auf  den  italienischen  Eisenbahnen  ist  in  stetiger  Zu- 
nahme  begriffen,  wie  aus  den  nacbstehenden  Angaben  ersichtlich: 


1886 


1886 


1887 


Betriebslange    im  Jahresdurch- 


km 

10291 

10  966 

11544 

Personenverkehr: 

I 
1 

Zahl  der  befBrderten  Reisenden 

40  766  374 

i  ' 

42  661  313 

46  618  604 

davon  in  1.  Klasse  . 

• 

2208406 

2  125  718 

2088671 

(4,59  \\  ! 

11199820 

10480180 

10668904 

(27,47?) 

(23,i4  %) 

*  ■ 

27147  891 

29886  456 

32  609  711 

(66,«o«> 

(70,07  {) 

(71,64%) 

♦ 

209267 

168960 

151 318 

(0,M  g) 
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1886 


1887 


Von  den  beforderten  Personen 
warden  im  Ganzen  zuriick- 
gelegt ....  Pers.-Kro. 

Von  1  Reisenden  wurden  dureh- 
schnittlich zuruckgelegt : 
in  1.  Klasse    ....  km 

o 

v  3. 
4 

im  Mittel    .  . 

Einnahme  ans  dem  Personen- 
verkehr  Lire 

Fur  1  duivhfahrenes  km  wurden 
durehschnittlich  von  einem 
Reisenden  vereinnahmt: 
in  1.  Klasse    ....  Lire 
•  2.  .. 


1  782  933  416  1  858  418  121  2  099  224  207 


I: 


v  3. 
„  4. 

im  Mittel 


- 


Guterverkehr: 
A  Is  Gepiick,  Eilgut  und  mit 
Beschleunigung  befordertes 
Frachtgut  wurden  im  Ganzen 
hefordert     .  Ctr.  (quintali) 

Bei  dieser  Beforderung  wurden 
geleistet  .    .    .  Ctr.-Km. 

Ein  Centner  dieses  Gutes  wurde 
durehschnittlich  gefahren  auf 
eine  Streeke  von  .    .  km 

Vereinnahmt  wurden  in  diesem 
Verkehre  im  Ganzen  Lire 
Durchsch.  v.  1  Ctr.  .    .  „ 

m  t>   1       n    "Km.  „ 


76 
47 
25 
23 
44 


80 
51 


44 


54 
41 
24 
46 


83297658     86262746     96  132681 


I 


0,084 

0,087 

0,08f» 

0.060 

0,06! 

0,060 

0,034 

0,034 

0,033 

0,029 

0,030 

0,030 

0,047 

0.046 

0.045 

6  179  436  6  865  323  7  496673 
903493806    952841503  1231072697 


146 

18976645 

3,07 
0,021 


139 

20 100 169 
2,93 

0,021 


164 

22333995 

2,9* 
0,018 
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1*85 


18.% 


1S87 


Als  Frachtgut    wurden  beflir- 

dert  t  13  390  786     13  973619  15051341 

Im  Frachtgutverkehr  wurden  ge- 

leistet ....   Tonnenkm    1 605  087  896  1  683  272  910  1  853  273  898 

Durchschnittlieh  wurde  1 1  Fracht- 

120 


gut  befordert  auf  .km 

Eingenommen  wurden  im  Fracht- 
gutverkehr im  Ganzen  Lire 

Im  Durchschnitt  fur  1  t  Fracht- 
gut  Lire 

Im  Durchschnitt  fur  1  Tonnen- 
km Frachtgut  .    .    .  Lire 

Unter  den  beforderten  Fracht- 
gfitern  waren  dem  Gewichte 
nach  die  wichtigsten: 

Bausteine  mit.    .    .    .  t 

Getreide  und  Mehl  mit 

Mineralkohle  (carbone 
fossile)  mit  .... 

Bauholz  mit    ...  . 

Mineralien  und  mine- 
ralische  Erzeugnisse 
mit  

Getranke  u.  Spirituosen 
mit  r 

Bearbeitete  Metalle  mit 


120  123 

I 

102  234  657    102  200059    105  606240 


7,t>3 


I 


0.0C4 


929  560 

i 

678712 

609038 
493  631 


7,H1 

0,ow> 


2  493  600 
2  498  601 

\ 

2  001700 
947  160 


670687 

610629 
536012 


7,02 
0,or.7 


2  81447* 
24839^9 

2286764 
1066  738 


696  777 

602  742 
600  378 


Wie  aus  den  vorstehenden  Angaben  ersichtlich.  hat  in  Italien  in  den 
letzten  Jahren  die  Zahl  der  beforderten  Reisenden  in  erster  und  zweiter 
Klasse  ab-,  dagegen  die  der  dritten  Klasse  zugenomraen.  Wagen  Tierter 
Klasse  finden  sich  in  Italien  nur  auf  wenigen  Linien. 

Die  gesanimte  Einnahme  und  Ausgabe  der  italienischen  Eisenbahnen 
hat  betragen: 
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1886 

1886 

1887 

km 

10291 

10965 

11544 

Eimmhme  im  Ganzen  .  . 

Lire 

214  471  713 

218  324  226 

236  266  276 

„       fur  1  km  Be- 

triebslange  .  . 

» 

n 

20841 

19  936 

20467 

fur  1  Nutzzug- 

kilometer.    .  . 

r> 

4,6G 

4,37 

4,54 

fur  1  Nutzachs- 

kilometer .   .  . 

0,149 

0,147 

0,if* 

Von  der  Gesammteinnahme 

i 

kamen  aus: 

• 

dem  Personenverkehr 

n 

83  602  680 

86  288  698 

95  132  681 

Eilgutverkehr 

n 

20760  728  , 

„  besehleunigten 

26  700129 

28590  586 

Frachtverkehr 

y> 

2  879  514 

„  gewohnlichen 

| 

Frachtverkehr  . 

y> 

103  984  579 

103  406  666 

109293  589 

sonstigen  Quellen  .  . 

3  244  212 

2928733 

3249  420 

Ausgabe  im  Ganzen     .  . 

152  941  657 

145  271093 

156604100 

fur  1  km  Betriebs- 

i 

14968 

13  266 

13  594 

fur  1  Xutz-Zug- 

1 

kilometer   .    .  . 

3,27 

2,91 

3,oi 

ffir  1  Nutz-Achs- 

kilometer   .    .  . 

0,106 

0,091) 

O.ioi 

Von  den  Ausgaben  kamen 

1 

auf: 

allgemeine  Verwaltung 

15537  448 

14  653  512 

18  779  497 

Bahnunterhaltung  und 

i 
i 

Bewachung    .    .  . 

» 

33568870 

26609361 

28070855 

Verkehrsdienst  .   .  . 

52  932  986 

53084533 

65244  843 

Zugf5rderungsdieust 

und  Kollmaterial 

50902  353 

50923  687 

54508905 

Der  uberwiegende  Theil  der  Einnahraen  kam  auf  die  Linien,  deren 
Betrieb  an  die  Betriebsgesellschaften  verpachtet  und  bei  denen  der  Staat 
al8  Eigenthiimer  an  der  Eiunahme  betheiligt  ist.  Die  Betrage  der  Ein- 
nahme  aus  diesen  3  Netzen  in  den  Jahren  1886  bis  1887  und  die  Ver- 
theilung  dieser  Einnahme  sind  in  nachstehender  Uebersicht  angegeben. 
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Die  Eisenbahnen  Italians  in  den  Jahren  188ft  bis  1887. 
An  Unfallen  kamen  vor: 


1886 

auf 

45  • 
° 

I  B 


1886 


18*7 


auf 


3 


o 

<i>  « 


a 
a 
3 


auf 


S 

= 

3 


Entgleisungen  . 
ZusammenstOsse 
Sonstige  Unfalle 


36    103    138     44     82    126     70     81  161 


7     84     91       7     i*4  41 


7  35 


2366  2  661  4917  1  967  1  966  3  933  2  375  2  073  4  448 


Ziisainraen   2408  2  738  5146  2  018  2  082  4100  2  462  2189  4  641 

l|i  i  .  i  .  .  I 

Todtungen  und  Verletzungen  von  Personen  erfolgten: 


1885 


1HS.S 


1887 


ge- 
todtet 


veriest1    *e*    verletzt  .  «f  verleUt 


todtet 


todtet 


In  Folge    von  Eisenbahn-  ! 
unfallen: 

Reisende  

Bahnbedienstete  

Sonstige  Personen  .... 

InFolge  eigener  Unvorsioh- 
tigkeit: 

Reisende  

Bahnbedienstete  

ii 

Sonstige  Personen  .... 

Es   entfallen  Todtungen   und  t 
Verletzungen  vonReisenden 
auf  100000  beforderte  Rei- 


4 

2 


2 
16 
31 


32 
39 
18 


2 
13 


I 


26 
100 
76 


3 
48 
26 


V 


Personenkilo- 
meter  .... 
„  Zugkilometer 
An  getOdteten  und  verletzten 
Bahnbediensteten  entfallen 
auf  je  lOOOOOZugkilometer. 


—       0,14  0,012 


—   ,     —  0,0003 


0,04   j  0,31 


19 

33 

24 

6 

6I 

2 

■ 

i 

19 

» 

!  & 

29 

818 

68 

981 

46 

63 

66 

! 

! 

0,089 

0,on 

0,1363 

0,002  | 

[0,0002 

0,0029 

0,075 

0,0095 

0,1194 

if 

1,67 

0,12 

1,989 
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■ 

1886 

1886 

1887 

1 

Hpr  7.»hl  Hpr     srtii vt iirpn  ITnfftllp"  PiittVi  1  Ipti  finf* 

1 

i 

jitnio^nhArischf  Kin wi rkiint'pii 

(1 1  11KMU  Jim  JOvllv      J_Jlil  **  11  IV  UU  Kwll  ...... 

'  i 

129 

26 

71 

\fiiricrol    om  RflhnL'nrniir 

37 

155 

ITindprnisNt1  :mf  rlpr  Hnlin 

264 

57 

150 

f*il<clu'   Simi'il-  lint)    Wim i-ViPTiRtnl  1  n ti  cri>ii 

♦  rrt 

301 

624 

MJinirpI  an  r.nknmntivpn 

1  393 

1  t-Jl/*J 

280 

938 

474 

43 

420 

Hriiph   v<iii   T  nlrnmntiviii'liapti 

6 

8 

Wao^Pnunhspii 

99 

3 

8 

Radrcifen  an  Triebradern  .... 

12 

-  5 
14  6 

60 

Feuer  in  den  auf  der  Fahrt  befindlichen  Zugen 

12 

22 

27 

Gebauden  

31 

30 

25 

HerabfaUen  von  Personen  von  Zugen  .... 

77 

50 

103 

Ueberfahren  von  Personen  durcb  Ztige   ...  115 

107 

171 

Vernnglucken  von  Personen  in  Folge  von  an- 

vorsiohtigen  Handlnngen  derselben  ...  359 

32 

200 

versuehten  oder  vollendeten  Selbstmord  .    .  . 

56 

54 

GO 

verschiedene  Ursachen  und  unaufgeklart  ge- 

1160 

2877 

1577 

Zusamraen 

'4917 

3933 

4448 
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Die  Reichseisenbahnen  in  Elsafa-Lothringen  und  die  Wilhelm- 

Luxemburg-Bahnen* 

im  Rechnungsjahre  vom  1.  April  1888  bis  31.  Marz  1889. 

iNach  dem  Verwaltungsbericht  der  Kaiserlichen  Generaldirektion  der  Eisenbahnen  in 

Elsafs-Lothringen.) 

1.  AusdehnuuK  der  Bahn. 

Am  Schlusse  des  vorhergegangenen  Rechnungsjahres  betrug  die  Be- 
triebslange des  gesammten  Bahnnetzes   1 496.41  km 

Im  Laufe  des  Jahres  1888  89  sind  hinzugekommen: 

a)  in  Folge  theilweiser  Verlegung  der  Linie  Bitech — 
Saargemund   0,59  „ 

b)  die   fruher   nur   als  Anschlufsgeleise  betriebene 

Strecke  von  Dfldelingen-Werk  nach  Reiteschkopp  mit       0,76  „ 

c)  die  am  15.  November  1888  eroffhete  Bahnstrecke 
Hagendingen — Grofs-Moyeuvre  mit  einer  Lange  von      10,18  B 

Mithin  Betriebslange  am  Schlusse  des  Berichtsjahres  .  1 507,94  km, 
wo  von  652.79  km  zweigeleisig  waren  und  19,ot>  km  nur  dem  Gflterverkehre 
dienten. 

Verpachtet  waren  1.04  km,  dagegen  gepachtet  189,68  km  einschliefslich 
185,73  km  der  Wilhelm-Luxemburg-Bahnen.  Die  aufserdem  zu  den  letzteren 
geh5rige  6,80  km  lange  Strecke  Esch— Deutsch-Oth— Redingen  wurde  vom 
Reiche  gegen  Erstattung  der  Selbstkosten  fur  Rechnung  der  Wilhelm— 
Luxemburg-Eisenbahngesellschafl  betrieben. 

Im  Nebenbahnbetriebe  befanden  sich  14  Strecken  mit  einer  Gesammt- 
lange  von  195,91  km. 

Die  mittlere  Betriebslange  betrag  1 481,96  km  fur  den  Personenverkehr 
und  1  501,02  km  fur  den  Guterverkehr. 


*)  Vergl.  Archiv  1889  S.  246-349. 
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2.  Anlagekapital. 

Das  vom  Deutschen  Reiche  auf  die  elsafs-Iothringischen  Eisenbaiinen 
verwendete  Kapital  betrug  am  Schlusse  des  Berichtsjahres  477  272  073  .it. 
Werden  hiervon  91  433428  m,  um  welchen  Bet  rag  der  Kaufpreis  far  die 
gemafs  der  Zusatzvereinbarung  zum  Frankfurter  Friedensvertrage  erworbenen 
Eisenbahnen  deren  Herstellungskosten  ubersteigt,  in  Abzug  gebracht.  so 
ergiebt  sich  als  eigentlicbes  Baukapital  der  reichseigenen  Bahnen,  ausschliefs- 
lich  der  aas  Landesmitteln,  von  Gemeinden  u.  s.  w.  aufgebrachten  Bau- 
kosten.  ein  Betrag  von  386838646  ji  (das  gekflrzte  Anlagekapital). 

3.  Betriebsmittel  und  deren  Leisttingen. 

Am  31.  Marz  1889  waren  vorhanden: 
636  Lokomotiven. 
966  Personenwagen  und 
12  472  Gepftck-  und  Gfiterwagen. 
Die  Leistungen  der  Lokomotiven  (eigener  und  fremder)  auf  den  Reichs- 
und  Wilhelm-Luxemburg-Bahnen  betrugen  im  Jahre  1888/89: 

im  Zug-  und  Vorspanndienste  ....    12628169  Lokomotivkm 

in  Leerfahrten   .    .   .       482668  „ 

uberhaupt  (ohne  die  Rangirleistungen)  .    13  010  837  Lokomotivkm 
gegen  12667867  in  1887/88. 

An  Wagenachskilometern  wurden  auf  den  eigenen  Bahnen  zuruckgelegt : 

von  Personenwagen   76802  312 

von  Gepack-  und  Guterwagen   438  781274 

zusammen   616  683  586 

Ausserdem  Postwagenachskm   5  700806 

uberhaupt  621284394 

gegen  497  701  609  Wagenachskm  im  Vorjahre. 


4.   Ergebnisse  des  Betriebes. 
a)Personen    und  Gepackverkehr. 


ZabI 
der  beforderten 

Persoueu 
fiberhaupt    in  °/0 

Zuriickgelegte 
Personenkilometer 

iiberlmupt    in  "/,, 

.(.Ml, 

!'•  i>.ji,  ,-l 

.hi  r,-l. 
—  litMrl,,-!. 

A-  I  Hill.  II 

k  m 

K  i  n  n  a  li  in  r 
uberhaupt      in  11  „ 

L  Klassc 

231  331 

1,*3 

13  396  365 

4.52 

57.!>1 

1  077  711 

II.  Elasse  .  . 

2  077  266 

16,45 

61  383  421 

20.70 

29,5;, 

3  073  836 

[II.  Klasse  .  . 

10002  980 

79,'ji 

206  357  540 

69.5* 

2U.R3 

5  376  201 

Militar   .   .  . 

316  303 

2,51 

15  417  526 

6,yo 

48,74 

232  589 

zusammen 
im  Vorjahre 

12  627  870 
12  647  753 

- 

296  554  862 
307  748  668 

23.4- 
24,33 

9  759  337 
10170  283 
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Die  vorhandenen  Sitzplatze  sind  aasgenutzt  worden  mit  21,51  pCt. 
(gegen  22,90  pCt.  in  1887/88). 

Durchschtiittlich  sind  anfgekommen  fur  das  Fersonenkm  3,29  v)  (gegen 
3,30  4  in  1887  88),  fur  das  Achskm  der  Personenwagen  12,7 1  4  (1887  88 
:  13,64  4).  Auf  1  km  Bahnlange  entfielen  durehschnittlich  200 110  Personenkm 
(1887  88:208204). 

An  Reisegepack  wurden  abgefertigt  21  946  t:  die  Einnahme  dafur  be- 
trug  617  981 

b)  6Uterverkehr. 


Zurttckge- 

Beftfrderte        legte      i  -lurch-  Einnahme 


J  rile 
Tuniir  i«l 


Tonnen  Tomien- 


Iccliniltlirti 


bc<7lr<l«rt 

kilometer        km  Ji 


Eil-  und  Exprefsgut  ....  48  206  6  948  386 
Stiickgut   390  543  28196  213 


123,4  965  778 

72,2  3  561 717 

Wagenladungsguter                     10  660213  929  886  266  87,3  29  816006 

Militar-,  Bail-  und  Dienstgut    .        302  170  26436335  87,5  731007 

zusammen    11591131  990  466199  87,0  35  074  608 
Im  Vorjahre    10775642  969511422   90,o  34  080682 

Von  der  nachgewiesenen  Einnahme  entfallen  im  Durchschnitt  auf  die 
mit  Frachtberechnung  abgefertigto  Tonne  3,io  M  (gegen  3,19  m  in  1887/88) 
auf  jedes  Tonnenkilometer  3,57  4  (3,54  4  fn  1887  88)  und  auf  das  Achskilo- 
meter  der  Guterwagen  9,18  4  (1887/88 : 9,31  .$).  Auf  1  km  Betriebsl&nge  sind 
durehschnittlich  zuruckgelegt  659  861  tkm  (gegen  648025  tkm  in  1887  88). 

Im  Viehverkehr  kamen  36  663  Achsen  zur  Boforderung,  die  Einnuhme 
betrug  497  534  m. 

5.  UnfiUle. 

Im  Laufe  des  Jahres  1888  89  wurden: 
unverschuldet  (durch  Unfalle  der  Ziige  u.  s.  \\\): 

Reisende  

Bahnbeamte  und  Arbeiter  

sonstige  Personen  

in  Folge  eigener  Unvorsichtigkeit: 

Reisende  

Bahnbeamte  und  Arbeiter  

.sonstige  Personen  


Zu.sammen 


Aufserdem  Selbstraorder 


verletzt 

getOdtet 

3 

18 

1 

1 

i 

1 

1 

32 

9 

O 

8 

60 

18 

5 
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6.  Beamte  und  Arbeiter. 

Die  Zahl 

Im  Jahresdurchsehnitt  betrug:  der 

Beam  ten 


bei  der  allgemeinen  Verwaltung  .  . 

,.  Bahnverwaltung  

..    ..   Transportverwaltung    .    .  . 

..    ..   Betriebsverwaltung  iiberhaupt 
Werkstatten  verwaltung    .  . 


531 
1248 
3  400 


Die  Zahl 

der 
Arbeiter 

21 
3661 
2  448 


Die  Zahl 
aammtlicher 
Be  am  ten  and 

Arbeiter 

i 

552 
4909 
5848 


5  179 
110 


6130 
2  288 


11309 
2  398 


7.  Finanzielle  Ergebni 


Einnahme  bezw.  Ausgabe 


im  Ganzen  Betriebs 


auf 

auf  1  km  1  Loko- 

inotiT.  1  Wagen-  der  Ge- 

i\  ch  ^  k_i  1  o  -  ^  umin  t" 

lange    nutzkilo-  ^ 

meter  nahme 

Of.  M  4   


aof      in  pCt. 


Einnahme 
aus  dem  Personenverkehr 
„   Guterverkehr  . 
..  sonstigen  Quellen 


10  295393 
36  697  329 
3073  158 


6859 
24  449 
2  047 


0,62 
2,93 
0,24 


2,o 
7,0 

0,6 


20,6 
73,8 
6,1 


Gesammteiunahme  50  065  880  33  355     3,99       9,6  100,o 
.    .   29650  411    19  754     2,86        5,7  59,2 


Die  Ausgabe  betrug  •  . 

Mithin  ist  Ueberschufs  ver- 

blieben   20415  469   13  601 

Der  Ueberschufs  betrug  im 

Vorjahre   20616  662 


1,63 
1,70 


3,9 

4,2 


40,s 

41,6 


2  583923  m  =  8,7  pCt. 
7  721  643      =  26.1 

17173  002  „  =  57,9 
2  171  843      =  7,8 


5) 


13  777 

Vou  der  Gesammtausgabe  kommen  auf: 
die  allgemeine  Verwaltuug    .  . 

„  Bahnverwaltung  

,,  Transportverwaltung    .    .  . 
Pachte  fur  fremde  Bahnstrecken 
Der  Ueberschufs  vertheilt  sich  auf  die  Eisenbahnen  in  Elsafs-Lothringeu 
einerseits  und  auf  dieWilhelm-Luxemburg-Bahnen  anderseits  mit  18610817.// 
und  1804  652  M. 

Das  auf  die  Eisenbahnen  in  Elsafs-Lothringen  verwendete  Anlage- 
kapital  hat  sich  verzinst: 

a)  das  voile  mit  .  .  .  4,28  pCt., 

b)  das  gekurzte  mit  .  5,29  „ 
4,37  und  5,42  pCt.  im  Rechnuugsjahre  1887  88. 


314  Reichseisenbahnen  in  ElBafs-I.othringen  u.  die  Wilhelin-Luxemburg-Bahnen. 


Den  grfifsten  kilometrischen  Reinertrag  ergab  die  Strecke  Strafsburg— 
Basel,  welche  auf  1  km  Betriebslange  einen  durehschnittlichen  Einnahme- 
uberschufs  von  41  676  M  aufbrachte. 

Wie  die  Betriebsergebuisse  des  Reehnungsjahres  1888/89  sich  zu  den- 
jenigen  der  Vorjahre  verhalten.  ist  in  der  folgenden  Zusamnienstelhuig 
ersicbtlich  gemacht: 


Rech- 
nungs- 
jahr 


Mitt- 
lere 
Be- 
triebs- 
lange 

km 


Voiles 


Ge- 
kttrztes 


Anlagekapital 
♦ 

in  in 
1000  1000 
M  M 


Einnahme 


iiber-  auf 
haupt  das 
in    i  Kilo 
1000  meter 

M  M 


Ausgabe 

ttber-    auf  "f 
pCt 

haupt  das  def 
in     Kilo-  Ein 
1000  meter  nan- 
me 


Ueberschnfs 

in  Pro- 
liber-    auf  eenten 
haupt    das  **e8 
in     Kilo-  yol-kfrr 

1000  meter  ten 
Anlage- 

M      m  kapitals 


1881/82 
1882/83 
1*83/84 
1884/86 
1886  86 
1*86/87 
1887/88 
1888  89 


1  347,5 
1  416,7 
1462,4 
1  478,7 
1  490,3 
1  496,* 
1  496,4 
1501,w 


444  423 
452799 
462  519 

466  472 

467  979 
469  379 
471  667 
477  272 


352  990 
361  365 
371086 

375  038 

376  545 

377  945 
380234 
3^5  839 


48  539  32311 

44  660  31  547 
4589931  3H7 

46  729  31  602 

45  122  30278 

47  182  31  549 

49  564  33  122 
50066  33  355 


27  424 
28177 
29  392 

28  908 
28  121 
28062 

28  947 

29  650 


20  352  63,o 
19  903  63,i 
20099  64,o 
19  550  61  r9 
18  870  62,« 

18  764  59,4 

19  345  5S,4 
19  754  59,s 


16115 
16  483 

16  507 

17  821 
17  001 

19  120 
20617 

20  415 


11959  3,63 
11644  3,64 
11  288  3.S7 
12052  3,M 

11  408  3,u 

12  785  4,07 
18  777  4,37 

13  601  4,»< 


4,j" 

4.  w 

4,4i 
4,73 
4,42 
bM 
5,4! 

5,  tt 


Digitized  by  Googl 


Notizen 


Oentschlands  Kohlen-fiiu-  und    Austubr  1888  und  1889. 

Die  Monatshefte  zur  Statistik  des  Deutsehen  Reiches  fQr  den  Waaren- 
verkehr  enthalten  folgende  Vorbemerkung: 

„ln  Folge  des  Zollanschlusses  von  Hamburg,  Bremen  und  einigen 
preufsischen  und  oldenburgischen  Gebietstheilen  befinden  sich  vom 
15.  Oktober  1838  an  nur  noch  das  Freihafengebiet  zu  Hamburg, 
die  Hafenanlagen  zu  Bremerhafen  und  Geestemfindc  mit  den  an- 
grenzenden  Petroleuin-Lagerpl&tzen  und  die  Hafenanlagen  zu  Cux- 
hafen  aufserhalb  der  gemeinschaftlichen  Zollgrenze  ....  Der 
Vergleich  mit  dem  entspr echenden  Zeitraum  des  Vor- 
jahres  ist  daher  nur  in  beschrankter  Weise  zulassig." 

Es  ist  nicht  ohne  Interesse,  an  einem  der  wichtigsten  Waarenartikel, 
namlich  Steinkohlen  und  Knks.  zu  zeigen,  in  wie  erheblichem  Mafse 
der  Vergleich  mit  den  entspreehenden  Zahlen  des  Jahres  1888  durch  die 
Aenderung  der  Zollgrenzen  erschwert  ist. 

Nach  der  Reichsstatistik  sind  an  Steinkohlen  und  Koks  in  das  Zoll- 
gebiet  eingefflhrt  im  Jabre: 

1888  =  3  521 014  t, 

1889  =  4960604  „. 

Dies  ergiebt  fur  das  letztere  Jahr  eine  Zunahme  der  Einfubr  urn 
1439660  t  oder  40  pCt.  Die  statistisehen  Ziflfern  fur  das  Jahr  1889  ent- 
halten jedoch  die  Einfuhr  in  die  am  16.  Oktober  1888  in  das  Zollgcbiet 
einbezogenen  verkehrsreichen  Gebiete,  wahrend  diese  Einfuhr  fur  den 
Zeitraum  vom  1.  Januar  bis  16.  Oktober  1888  in  den  statistisehen  Ziffern 
ftr  das  Jahr  1888  fehlt.  Die  Mehreinfuhr  im  Jahre  1889  entfallt  fast 
allein  auf  Grofsbritannien  und  Belgien.  Die  'Einfuhr  engliseher 
Steinkohlen  und  Koks  setzt  sich  im  Wesentlichen  zusammen  aus  der  von 
der  Reichsstatistik  gemeldeten  unmittelbaren  Einfuhr  und  aus  der  Einfuhr 
von  den  Zollanschlussen.  Diese  mittelbare  und  unmittelbare  Einfuhr  er- 
giebt zusammengerechnet 

fur  das  Jahr  1888  ....  2397307  t 
und  fur  1889    3  549  646  „. 
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Hiernach  hatte  die  Einfuhr  englisrher  Steinkohlen  und  Koks  im  Jahre 
1889  urn  1  152  339  t  zugenommen. 

Nach  der  Statistik  des  englischen  Handelsamts  stellte  sich  d  age  gen 
die  Ausfuhr  von  Grofsbritannien  nach  Deutschland  iin  Jahre: 

1888  auf  3  066  COO  tons 

1889  „   3  474000  „ , 

was  fur  das  letztere  Jahr  eine  Mehreinfuhr  von  408  000  tons  oder  —  nach 
unserm  Gewiehte  —  von  414528  t  ergiebt.  Der  Unterschied  zwischen 
dieser  und  der  von  der  Reichsstatistik  ermittelten  Mehreinfuhr.  weleher 
737811  t  betragt,  entf&llt,  wenn  von  den  unerheblichen  uber  die  Nieder- 
lande  und  Belgien  etwa  eingefilhrten  Mengen  engliseher  Kohlen  abgesehen 
wird,  auf  die  in  der  Zeit  vom  1.  Januar  bis  15.  Oktober  1889  erfolgte  Ein- 
fuhr in  die  am  15.  Oktober  1888  in  den  Zollverein  einbezogenen  Gebiets- 
theile.  Die  wirkliehe  Mehreinfuhr  nach  Deutschland  ist  daher  um  737  811  1 
geringer  als  die  Reichsstatistik  angiebt.  Von  der  Mehreinfuhr  an  belgi- 
schen  Steinkohlen  und  Koks.  welche  258396  t  betragt,  entf&llt  nach  der 
im  „Moniteur  des  interets  matoriels**  mitgetheilten  belgischen  Statist] k  der 
Betrag  von  140961  t  auf  Luxemburg.  Bringt  man  diese  und  die  Einfuhr 
in  die  am  15.  Oktober  1888  in  den  Zollverein  aufgenommenen  Gebiete  vom 
1.  .lanuar  bis  15.  Oktober  1889  von  der  nach  der  Reichsstatistik  ermittelten 
Mehreinfuhr  in  Abzug,  so  ergiebt  sich  als  wirkliehe  Znnahme  der  Einfuhr 
die  Menge  von  560788  t  gleich  15  pCt.  Dafs  die  Einfuhr  in  starkerem 
Mal'se  zugenommen  hat,  als  die  Fordemng,  —  die  Zunahme  der  letzteren 
bet  rug  in  Preufsen  nur  3,32  pCt.  —  erklart  sich  dureh  die  in  Folge  der 
Arbeiterausstande  hervorgenifenen  erheblichen  Ausfalle  in  der  Kohlen- 
fOrderung,  welche  an  der  Ruhr  allein  im  Monat  Mai  und  Juni  sich  auf 
1  12(5  010  t  beliefen  und  gleichzeitig  aueh  eine  Abnahme  der  Ausfuhr  zur 
Folge  batten. 

Die  Ausfuhr  betrug  nach  der  Reichsstatistik: 

1888  =  10377  450  t. 

1889  =   9  674830  „, 

mithiu  im  letzteren  Jahre  702  620  t  gleich  6,7  pCt.  weniger.  Aus  den 
gleichen  Griinden  wie  bei  der  Einfuhr  sind  indessen  auch  hier  die  Zahlen 
der  Reichsstatistik  fflr  1889  und  1888  nicht  vergleichsfahig.  Die  Ausfuhr 
nach  den  Zollausschlussen  ist  fur 

1888  auf  681  660  t  und  fur 

1889  „  456306  „ 

angegeben  und  hatte  also  im  letzteren  Jahr  um  225  364  t  abgenommen. 
In  Wirklichkeit  ist  aber  der  Versand  nach  den  Zollausschlussen  —  in  ihrer 
Begrenzung  vor  dem  15.  Oktober  1888  —  im  Jahre  1889  nicht  unerheblich 
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grfifser  gewesen  als  1888.  Die  Handelskammer  in  Hamburg  giebt  die 
Mehreinfuhr  westfalischer  Steinkohlen  and  Koks  nach  Hamburg  allein  aut 
46175  t  an.  Bei  einer  Vergleichung  mit  den  Ziffern  der  Reiehsstatistik  fur 
1888  ist  daher  die  Ausfuhr  des  Jahres  1839  urn  mindestens  45 175  +  225  354 
=  270529  t  hfther  anzunehmen  als  die  Reiehsstatistik  angiebt.  Dies  er- 
giebt  eine  Minderausfuhr  von  432091  t  gleich  4  pCt.  gegen  1888.  Eine 
wesentliche  Aenderung  wird  diese  Ziffer  auch  bei  Beriieksichtigung  der 
in  der  Reiehsstatistik  nicht  enthaltenen  Ausfuhr  nach  Luxemburg  nicht 
erfahren.  da  die  ersten  neun  Monate  des  Jahres  1889,  fur  welehe  ander- 
weitig  die  Ausfuhr  von  Deutschland  nach  Luxemburg  ermittelt  ist.  nur  eine 
geringe  Mehransfuhr  gegen  den  gleichen  Zeitraum  des  Jahres  1888  aufweisen. 

Eine  Abnahme  der  Ausfuhr  ergieht  sich  nach: 

Frankreieh  ....  mit  216646  t. 
den  Niederlanden  .    .     „  428259  „, 

Belgien  „   199  991  „, 

eine  Zunahme  nach 

Italien   nm    47  271  t, 

Oesterreich-Ungarn   .     „    158  466  „. 


Verstaatlichnng  der  meckle  nburgischen  Eisenbahnen.  Unter 
diejenigen  deutsehen  Bundesstaaten.  in  welchen  das  Staatsbahn system 
herrscht.  sind  seit  Beginn  des  Jahres  1890  auch  die  mecklenburgischen 
Grofsherzogthumer  getreten.  Im  Laufe  des  Jahres  1889  hat  die  grofs- 
herzoglich  mecklenburgische  Regierung  mit  folgenden,  innerhalb  ihrer 
Grenzen  belegenen  Privatbahnen  Vertrage.  betr.  die  Ucbertragung  ihres 
geaammten  Eigenthums  an  den  Staat  abgeschlossen : 

1.  Mecklenburgische  Friedrich-Franzbahn. 

2.  Gustrow-Plauer  Eisenbahn, 

3.  Gnoien-Teterower  Eisenbahn, 

4.  Wismar-Rostocker  „ 

5.  Doberan-Heiligendammer  Eisenbahn, 

6.  Wismar-Karower  Eisenbahn. 

Nach  dem  grofsherzoglichen  Reskript  vom  26.  Oktober  1889,  mittelst 
dessen  dem  engeren  Ausschusse  des  Landtages  die  mit  den  Eisenbahnen 
abgeschlossenen  Vertrage  vorgelegt  und  die  Griinde  fur  die  Eiseubahn- 
verstaatlichung  eingehend  dargestellt  werden.  betragt  die  Gesammtlange 
dieser  Bahnen,  einschliefslich  der  im  Bau  befindlichen  Streeken  701,3  km, 
wovon  6,6  km  schmalspurig.  20,36  km  doppelgeleisig  und  262.3  km  Bahnen 
antergeordneter  Bedeutung. 
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Der  Erwerbspreis  dieser  Bahnen  betrfigt  in  runder  Surame  39  Millio- 
nen  m,  aufserdem  ist  eine  bis  zum  Jahre  1937  an  die  grofsherzogliche 
Schatulle  zahlbare  Annuitat  von  960  000  ji,  deren  Kapitalswerth  Ende 
1889  sich  auf  17  f>06  917  belief,  zu  listen  der  Staatsbahnen  zu  uber- 
nehmen.  Der  Gesammtpreis  berechnet  sich  hiemach  auf  66966917  ji. 
oder  81  229  a*  fur  das  km. 

Die  mecklenburgische  Regierung  hat  den  Versuch  gemaeht.  auch  die 
fibrigen  3  in  ihrem  Gebiete  belegenen  meeklenburgischen  Privatbahnen. 
namlich  die  des  deutsch-nordischen  Lloyd  (126  km),  die  mecklenburgische 
Siidbahn  (116  km)  und  die  Parchim-Ludwigsluster  Eisenbahn  (26  km) 
fur  den  Staat  zu  erwerben,  die  Verhandlungen  sind  aber  abgebrochen, 
weil  die  Gesellschaften  unannehmbare  Forderungen  stellten. 

Ueber  die  Entwicklung  des  Eisenbahnwesens  in  Mecklenburg  enthalt 
das  vorangezogene  Reskript  eine  ausffihrliche  Darstellung.  aus  welcher 
wir  Folgendes  entnehmen: 

Die  ersten  Eisenbahnen  Mecklenburgs  sind  die  iin  Jahre  1846  eroff- 
neten,  die  Grofsherzogthumer  durchziehenden  Strecken  der  vormaligen 
Berlin-Hamburger  Eisenbahn.  In  den  Jahren  1847.  1848  und  1860  wurde 
gebant  die  ^mecklenburgische  Bahnu  Hagenow  —  Schwerin  —  Btitzow  — 
Rostock  mit  Abzweigungen  nach  Wismar  und  Gfistrow.  Es  folgt  eine 
langer  als  zehnjahrige  Pause,  in  welcher  der  Eisenbahnbau  ganzlich  ruht. 
Mit  dem  Beginn  der  sechziger  Jahre  wurde  die  grofsherzogliche  Friedrich- 
Franzbahn  (Gustrow-Neubrandenburg-Preufsische  Landesgrenze)  und  seit 
1866  die  Lubeck-Kleinener  Eisenbahn,  beide.  nach  vergeblichem  Versuche, 
Privatmittel  aufzubringen.  wesentlich  mit  Hulfe  und  fiir  Rechnung  der 
grofsherzoglichen  Kasse,  in  Angrift  genommen.  Im  Jahre  1868  tritt 
die  Nothwendigkeit  hervor,  auch  die  mecklenburgische  Bahn  fiir  den 
Grofsherzog  zu  erwerben,  die  Verhandlungen  ffihren  zum  Abschlufs  des 
Vert  rages  vom  20.  April  1870,  worauf  die  Regierung  (d.  h.  die  grofs- 
herzogliche Schatulle)  sich  im  Besitz  eines  zusammenh&ngenden  Eisenbahn- 
netzes  von  322  km  befindet.  Dieses  Verhaltnifs  dauert  indessen  kauni 
3  Jahre.  Mittelst  Vertrages  vom  2.  April  1873  wurde  das  ganzc  Netz  — 
ein  in  Deutschland  selrener  Vorgang*)  —  an  eine  Aktieugesellschaft.  die 
^Mecklenburgische  Friedrich-Franz-Eisenbahnu  wieder  verkauft. 

Nunmehr  tritt  wieder  eine  langere  Pause  im  Eisenbahnbau  ein. 
welcher  einen  neuen  Aufschwung  erst  nimmt.  als  im  Jahre  1878  die  Re- 

*)  Ein  ahnlicher  Vorgang  ist  die  „Entstaatlichunc"  der  braunsrhweigiscben 
Staatsbahnen  im  Jahre  1869.  Aoch  diese  Bahnen  sind  bekanntlich  spater  wieder  in 
den  Besitz,  wenngleich  nicht  in  den  des  braunschweigischen,  sondern  des  prenfeischen 
Staates  ilbergegangen.   Vgl.  v.  Muhlenfels  im  Archiv  1889,  S  42  ff.  insbesondere  S  68. 
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gieruDg  in  Uebereinstimmung  mit  dem  Landtage  beschliefst,  den  Bau 
norraalspuriger  Eisenbahnen  untergeordneter  Bedoutung  durch  Zahlung 
verlorener  Beitrage  in  Hflhe  von  20000  M  fur  das  km  zu  unterstutzen, 
ein  Beschlufs,  welcher  im  Jahre  1882  dahin  geandert  wurde,  dafs  bei 
Bahnen  von  grfffaerer  Lange,  als  25  km  die  Beihulfe  nur  fur  die  ersten 
25  km  20000  m  ffir  das  km,  fur  die  weitere  Strecke  10000  m  fur  das 
km  betragen  soil.  Die  Folge  war  der  Bau  einer  grofsen  Anzahl  von 
Nebenbahnen  in  den  Jahren  1879  bis  1889,  thefts  durch  die  Friedrich- 
Franzbahn,  theils  durch  neu  gebildete  Gesellschaften. 

Ende  des  Jahres  1889  waren  in  den  Grofsherzogthumern  Mecklenburg 
einschliefslich  der  im  Bau  begriffenen  Strecken  1102  km  Eisenbahnen, 
darunter  977  km  meeklenburgische  Privatbahnen,  wahrend  die  ubrigen 
Strecken  theils  zu  den  preuisischen  Staatsbahnen,  theils  zu  Privatbahnen 
gehOren,  welche  ihren  Sitz  aufserhalb  Mecklenburgs  haben.  Nach  Durch- 
ffibning  der  Verstaatlichung  wird  die  grofsherzogliche  Staatsregierung  von 
den  gedachten  1100  km  rund  700  als  ein  geschlossenes  Netz  einheitlich 
zu  verwalten,  und  damit  wohl  einen  mafsgebenden  Einfiufs  auf  das  Eisen- 
bahnwesen  inuerhalb  ihres  Gebietes  anszuuben  in  der  Lage  sein. 

Die  Vorlage  der  Regierung  vom  26.  Oktober  1889  wurde  zunachst 
sowohl  von  dem  Aussehusse,  welcher  sie  vorberathen  hatte  (in  Mecklen- 
burg „die  Kommitte"  genannt),  als  von  dem  Landtage  selbst,  abgelehnt. 
Eine  Minderheit  des  Ausschusses  hatte  sich  fur  Annahme  unter  ver- 
sehiedenen  Voraussetzungen  ausgesprochen,  deren  wesentlichste  dahin  ging. 
dafs  ein  etwaiger  Fehlbetrag  aus  dem  Betrieb  der  Staatsbahnen  in  erster 
Linie  von  der  an  den  Grofsherzog  zu  zahlenden  Annuitat  unter  Vorbehalt 
spiiterer  Wiedererstattung  abzurechnen  sei. 

In  einem  Reskript  vom  14.  Dezeraber  18S9  trat  die  Regierung  diesem 
Minderheitsgutachten  bei,  worauf  der  Landtag  mit  96  gegen  72  Stimmen 
die  Verstaatlichung  genehmigte.  Am  1.  Marz  1890  soil  die  Verwaltung 
an  den  Staat  uhergehen. 

Bei  der  Begrundung  der  Vorlage  und  den  Vorschlagen  aber  die  Or- 
ganisation der  Verwaltung  der  Staatsbahnen  haben  durchweg  die  Vorgange 
in  Preufsen  zum  Anhalt  gedient.  die  einzelnen  Ausffihrungsverordnungeu, 
insbesondere  betr.  die  Aufstellung  des  Etats,  die  Ausgabe  von  Schuld- 
verschreibungen  ffir  den  Erwerb  der  Eisenbahnen,  die  Einsetzung  eines 
Landeseisenbahnraths  stimmen  zum  Theil  wOrtlich  mit  den  entsprechenden 
preuisischen  Gesetzen  uberein.  Wir  behalten  uns  den  Abdruck  dieser 
auf  das  Eisenbahnwesen  beziiglichen  Bestimmungen  fur  eines  der  naYhsten 
Hefte  des  Archivs  vor. 
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Die  Nebenbahnen  in  Belgien  ini  Jahre  1888.*)  Auch  in  dem 
Jahre  1888  hat  sich  das  belgisehe  Xebenbahnwesen,  —  fiber dessen  Organisation 
wir  im  Arehiv  1886  S.  748  ff.  Ausfuhrliches  mittheilten,  in  gunstigster 
Wei.se  weiter  entwickelt.  Nach  dem  Verwaltungsberichte  der  Societe 
nationale  des  ehemins  de  fer  vicinaux**)  hefanden  sich  im  Betriebe:  Ende 
1886:  lOLinien  nut  1&4,7  km:  Ende  1887  :  20  Linien  rait  314  km  Lange: 
am  1.  April  1881):  26  Linien  mit  finer  Langenausdehnung  von  467,2  km. 
Zu  letztcrem  Zeitpunkte  waren  fcrner  15  Linien  mit  297.G  km  Lange  im 
Ban.  Von  den  der  Gescllschaft  bis  zum  1.  April  1889  konzessionirten 
41  Linien  von  764,8  km  Lange  hat  eine  Linie  (Spirmont-Poulseur)  von 
8,y  km  die  normale  Spnrweite  (1,435  m)  erhalten.  6  Linien  mit  182,4  km 
sind  in  Rucksicht  anf  ihren  bereits  erfolgten  oder  doeh  in  Aussicht  ge- 
nommenen  Ansehlufs  an  das  niederlandische  Xebenbahnnetz  mit  einer 
Spnrweite  von  l.o<»7  m.  die  librigen  34  Linien  von  574,2  km  Langen- 
ausdehnung mit  der  Spnrweite  von  l.o  m  hergestellt. 

Nach  dem  angezogenen  Beriehte  waren  am  1.  April  1889  die  Vor- 
arbeiten  fur  fernere  36  Linien  mil  681.r,  km  Lange  theils  bereits  vollendet 
und  der  Regierung  die  Konzessionsgesuche  vorgelegt,  theils  in  der  Aus- 
fiihrung begriflfen.  Die  Gesellschaft  hatte  aufserdem  bei  der  Regierung 
die  Genehmigung  zur  Fertigung  der  Vorarbeiten  fur  14  neue  Linien  mit 
zusammen  165  km  Lange  nachgesueht. 

Die  Gesammtlange  der  im  Betriebe  und  im  Bau  befindlichen  sowie 
der  bis  jetzt  fur  die  Ausfiihrung  in  Aussicht  genommenen  Linien  betragt 
somit  ungefahr  1611  km. 

Das  Anlagekapital  fur  diejeuigen  51  Linien  mit  zusammen  950  km 
Liluge,  welche  am  1.  April  1889  dem  Betriebe  ubergeben,  im  Bau  begriffen 
oder  doeh  fur  die  Ausfiihrung  gesichert  waren.  berechnet  sich  auf 
40  474000  Fres.  rund  42  600  Fres.  fur  das  Kilometer),  davon  tragt  der 
Staat  11200000  Fres.:  11  179000  Fres.  haben  die  betreffenden  Provinzen, 
16  241  (XX)  Fres.  die  interessirten  Gemeinden  und  1854000  Fres.  Privat- 
personen  ubernommen. 

Fur  die  Jahre  18s>-1888  stellt  sich  die  Vertheilung  des  Anlage- 
kapitals  in  Prozenten  wie  fol^t: 


*)  Vergl.  die  Nebenbahnen  in  Belgien  in  den  Jahreu  1886  and  1887.  Arehiv 
1887  S.  mh  ff.  nnd  1880  S.  117  ff. 

*•)  Societe  nationale  des  chemins  de  fer  vicinaux.   Quatrieme  exercise  social, 
annee  188*.    Itapport  present*'  par  le  conseil  d'adininistration. 
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Jahr 

Staat 

Prorinzen 

Gemeinden 

t 

Private 

1886 

27,7o 

27,70 

5,26 

1886 

28,^3 

26,95 

39,06 

4,76 

1887 

27,85 

27.42 

40,28 

4,45 

1888 

27,67 

27,fi2 

40,n 

4,68 

Der  Betrieb  auch  der  im  Jahre  1888  eroffneten  Nebenbahnlinien  ist 
im  Wege  des  offentlichen  Verdings  verpachtet  worden.  Die  Betriebs- 
ubernahmebedingungen  haben  jedoch  im  letzten  Jahre  eine  Aenderung 
dahiii  erfahren,  dafs  eine  Mindesteinnahme  uberhaupt  nicht  mehr  zu- 
gesichert  wird;  der  Betriebsubernehmer  erhalt  entweder  eine  teste  Summe 
fur  das  Kilometer  und  Jahr  und  einen  bestimmten  Prozentsatz  oder  uur 
einen  bestimmten  Prozentsatz  der  kilometrischen  Roheinnahmen.  Man 
hoflt  durch  diese  Aenderung  die  Betriebsubernehmer  fur  die  Hebung  des 
Betriebes  mehr  zu  interessiren. 

Die  Betriebsergebnisse  der  belgischen  Xebenbahnen  fur  das  Jahr  1888 
zeigt  die  auf  Seite  322  folgende  Zusammenstellung.  Hierbei  ist  zu  bemerken, 
unter  .,Ausgabe*-  der  Antheil  des  Betriebspachters  an  der  Einnahme,  ver- 
mehrt  um  200  Frcs.  als  Generahmkosten  fur  das  Kilometer  und  Jahr, 
verstanden  ist. 

< 

Nur  bei  zwei  Linien  sind  die  Betriebsausgaben  durch  die  Einnahmen 
nicht  gedeekt.  Die  eine  dieser  Linien  —  Deynze — Audenarde  —  war  nur 
79  Tage  im  Betriebe;  bezuglich  der  Linie  Thielt— Aeltre  hofft  die  Gesell- 
schaft  durch  bessere  Anpassung  der  Tarife  an  die  Verkehrsverhaltnisse 
und  Gewohnheiten  der  beruhrten  Orte  die  Einnahmen  zu  verstarken. 

Die  Zahl  der  geleisteten  Zugkilometer  betrug  im  Jahre  1888  2040498 
gegen  1081641  im  Jahre  1887. 

Die  Anzahl  der  eingetretcnen  Unglueksfalle  hat  sich  im  Verhaltnifs 
zu  den  geleisteten  Zugkilometern  vermindert: 

verletzt  ffetOdtet 

Es  wurden 


1888 

1887 

1888 

1887 

1  6 

7 

,1 

1 

1 

ij  2 

3 

13 

5 

11 

3 

Zusammen 

21 

is ; 

13 

4 
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Keiner  der  Unglficksf&lle  im  Jahre  1888  ist  (lurch  Betriebsunfalle, 
z.  B.  Zugentgleisungen  oder  Zusammenstofse,  herbeigeffihrt;  alle  haben  ihren 
Grand  in  der  Unvorsichtigkeit  der  betroffenen  Porsonen. 

Die  6  Reisenden  verunglfickten  beira  Abspringen  vom  Zuge  wahrend 
der  Fahrt;  die  sonstigen  Personen  wurden  s&mmtlich  durch  eigene  Schuld, 
die  meisten  im  Zustande  der  Trunkenheit,  durch  die  in  der  Fahrt  be- 
findlichen  Zuge  verletzt  oder  getCdtet. 


Dainpfstrafsenbahnen  und  Nebenbahnen  in  Italien.   In  dem 

Aufsatze  S.  478  ff.  des  Jahrgangs  1886  d.  Bl.  hat  Herr  Juttner  mitgetheilt, 
dafs  der  italienische  Minister  der  Offentlichen  Arbeiten  einen  Aussehufs 
einberufen  habe.  dem  die  Berathung  fiber  die  gesetzliche  Regelung  des 
Strafsen-  und  Nebenbahnwesens  ubertragen  war.  Die  Arbeiten  dieses 
Ausschusses  sind  inzwischcn  zum  Absehlufs  gelangt  und  haben  zur  Vor- 
lage  eines  Gesetzentwurfs  Veranlassung  gegeben,  der  augenblieklich  einem 
Aussehufs  der  Abgeorduetenkammer  zur  Berathung  vorliegt.  Es  ist  zu 
wiinschen,  dafs  sein  Schicksal  ein  gunstigeres  sein  moge,  als  es  dem  von 
Herrn  Claus  auf  S.  160  des  Jahrgangs  1883  d.  Bl.  besprochenen  Gesetz- 
entwurf  fiber  den  gleicheu  Gegenstand  beschieden  war,  der  damals  fiber 
den  Rammerausschufs  nicht  hinauskam. 

Jedenfalls  lafst  die  Vorbereitung  an  Grundlichkeit  uichts  zu  wiinschen 
ubrig.  In  2  stattlichen  B&nden  ist  das  Ergebnifs  der  Untersuchungen 
niedergelegt.  Die  „  Verhandlungen  des  Untersuchungsausschusses  fiber  die 
Strafsenbahnen"  (Atti  della  Commissione  d'inchieste  sulle  Tramvie)  geben 
eine  ausfuhrliche  Zusammenstellung  der  Antworteu,  welche  auf  die  ein- 
zelnen  Fragen  eingelaufen  sind.  Diese  Fragen  bezogen  sich  auf  die  Kon- 
zessionirung,  die  Anlage  und  bauliche  Herstellung.  den  Betrieb,  die  fin  an  - 
zielJen  Beihulfen  und  Entsch&digungen  fur  Benutzuiig  der  offentlichen 
Strafsen,  die  Bcziehungen  der  Strafsenbahnen  zu  den  Eisenbahnen  und 
zum  Fuhrwerksverkehr.  das  Post-  und  Telegraphenwesen,  die  Verantwort- 
lichkeit  der  Betriebsgesellschaften  und  ihrer  Beamten,  die  wirthschaftliche 
Wichtigkeit  der  Strafsenbahnen  u.  s.  w.  Ferner  enthalt  der  „Schlufs- 
bericht"  (Relazione)  zuniichst  eine  Uebersicht  der  Ergebnisse  jener  Unter- 
suchung,  sodann  eine  Darstellung  des  Strafsen-  und  Nebenbahnwesens  in 
den  ubrigen  europaischen  Staaten  und  schliefslich  die  Vorschl&ge  des  Aus- 
schusses fiber  die  gesetzliche  Regelung. 

Schon  vor  Erlafs  des  Gesetzes  vom  29.  Juli  1879  fiber  den  Ausbau 
des  italienischen  Eisenbahnnetzes  bestanden  einige,  theilweise  unter  Mit- 
benutzung  von  Landstrafsen  hergestellte  Nebenbahnen  (ferrovie  economiche). 
Durch  dies  Gesetz  hoffte  man  dem  Ban  von  Bahnen  untergeordneter  Be- 
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deutung  einen  kraftigen  Auf6chwung  zu  geben.  Trotzdeni  der  Staat.  au<*h 
in  den  spfiteren  Eisenbahngesetzen,  erhebliche  Mittel  for  diesen  Zweck 
vorgesehen  und  fur  die  in  Betrieb  gesetzten  Linien  schwere  dauernde  Be- 
lastungen  iibernommen  hat,  ist  jener  Aufschwung  doch  nur  in  beschranktem 
Mafse  erfolgt. 

Weit  fippiger  hat  sich  dagegen  ohne  unmittelbares  Zuthun  des  Staats 
das  Strafsenbahnwesen  entwickelt,  besonders  in  den  nordlichen  Landes- 
theilen.  Am  1.  Oktober  1888  betrug  die  Gesamintlange  der  italienischen 
Dampfstrafsenbahnen  (tram vie  a  vapore)  rd.  2262  km,  wovon  auf  die  Lom- 
bardei,  Venetien  und  Piemont  1923  km  entfallen.  Die  Betriebsstrecken 
besitzen  zum  Theil  solche  Ausdehnung,  dafs  die  Strafsenbahnen  mit  den 
Hauptbahnen  wetteifern.  Obwohl  vorzugsweise  fur  den  Personenverkehr 
bestimmt,  haben  sie  doch  an  manchen  Orten  einen  nicht  unwesentlichen 
Theil  des  Giiterverkehrs  an  sich  gezogen  und  die  Eigenart  des  Strafsen- 
bahnbetriebs  mehr  oder  weniger  verloren. 

Dai's  die  Dampfstrafsenbahnen  in  giinstiger  Weise  auf  die  Hebuns 
des  Wohlstauds  der  von  ihnen  durchkreuzten  Gegenden  eingewirkt  haben. 
wird  durch  die  Beliebtheit  bestiitigt,  deren  sie  sich  erfreuen.  Die  be- 
theiligten  Korperschaften  sind  den  Unternehmern  sogar  theilweise  durch 
Beitrage  zu  den  Baukosten  entgegengekommen,  in  der  Regel  aber  durch 
sehr  m&fsige  Forderungen  fur  die  Erlaubnifs  der  Strafsenbenutzung.  Die 
grofste  Vergunstigung  hat  ihnen  jedoch  mittelbar  der  Staat  angedeihen 
lassen,  indem  er  von  den  Dampfstrafsenbahnen  weder  die  13prozentige 
Verkehrssteuer  noch  Stempelgebiihren  fur  Fahr-  und  Frachtscheine  erhebt, 
wogegen  die  Nebenbnhnen  diesen  Abgaben  im  vollen  Mafs  unter- 
worfen  sind. 

In  welch  hohem  Grad  hierdurch  die  Verrentung  einer  Nebenbahn 
beeinflufst  wird,  ergiebt  sich  beispielsweise  aus  einem  Hinblick  auf  die 
von  Jflttner  a.  a.  0.  mitgetbeilten  Betriebsergebuisse  der  Schmalspurbahn 
Turin-Rivoli.  1884  betrug  deren  Rohertrag  149134  ihre  Betriebs- 
ausgabe  82  253  die    Summe    der   Steuern    und  Stempelgebuhreu 

25  789  der  Reingewinn  41092  m.  Die  Abgaben  an  den  Staat  haben 
sich  also  auf  nahezu  63  pCt.  des  Reingewinns  belaufen.  Um  diesen  Prozent- 
satz  wurde  cine  Dampfstrafsenbahn  sich  giinstiger  stehen. 

Die  Beseitigung  einer  solchen  Unbilligkeit  ist  der  Kernpunkt  des 
neuen  Gesetzentwurfs.  Er  soli  die  Strafsenbahnen  in  ihre  Stellung  als 
Vermittler  des  ortliehen  Verkehrs  zuruckweisen.  Den  Nebenbahnen 
dagegen  will  der  Entwurf  bessere  Lebenskraft  zufuhren  durch  Erlciehte- 
rungen  und  Vorthcile  iihnlicher  Art,  wie  sie  bisher  die  Dampfstrafsen- 
bahnen genosscn  haben  und  geniefsen,  deren  freie  Entwicklung  gewisser- 
mafsen  als  Muster  fur  das  Nebenbahnwesen  dient. 
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Die  Wirkung  durfte  vcrmuthlich  sein,  dafs  einerseits  eine  gewisse 
ZahJ  von  Dam  pf strafsenbahnen  sich  in  Nebenbahnen  umwandelt,  und  dafs 
andererseits  die  fur  den  Ausbau  des  italienisehen  Eisenbahnnetzes  ge- 
planten  Linien  untergeordneter  Bedeutung  kunftighin  nach  Mafsgabe  der 
neuen  Bedingungen  als  Nebenbahnen  zur  Ausfuhrung  kommen,  rascher  als 
dies  bisher  raoglich  war. 

Ein  Bedfirfnifs  zur  gesetzlichen  Regelung  des  Strafsenbahnwesens 
maebte  sich  schon  langst  fuhlbar.  Dafs  die  Strafsenbahnen  als  Eisen- 
bahnen  im  Sinne  des  Art.  V  des  Gesetzes  fiber  die  offentlichen  Arbeiten 
anzusehen  seien.  wurde  von  der  Regierung  vemeint.  da  zur  Zeit  des  Er- 
iasses  jenes  Gesetzes  Verkehrsmittel  jener  Art  in  Italien  noch  nicht 
bestanden.  Man  uberliefs  es  den  Provinzen  und  Geineinden,  ihre  Strafscn 
far  die  Herstellung  von  Strafsenbahnen  nach  freiem  Erniessen  herzugeben. 
Der  Staat  wirkte  nur  insoweit  darauf  ein,  als  seine  eigenen  Strafsen 
beruhrt  wurden,  sowie  in  Bezug  auf  die  landespolizeiliche  Genehmigung 
des  Maschinenbetriebs. 

Als  im  Jahre  1880  der  damalige  Arbeitsminister  Baccarini  einen 
Gesetzentwurf  fiber  die  Regelung  des  Strafsenbahnwesens  vorlegte,  fand 
dersolbe  bei  den  gesetzgebenden  Korpersehaften  jedoch  eine  wenig  freund- 
liche  Aufnahme.  Man  scheute  sich,  in  die  ungehemnite  Eutwicklung  der 
zu  jener  Zeit  frisch  aufbluhenden  Anlagen  einzugreifen.  Je  mehr  sie  in 
der  Folge  erstarkt  sind,  urn  so  nothwendiger  zeigte  sich  das  Bediirfnifs 
fur  die  Aufstellung  bestimmter  Grundsatze  fur  ihre  Konzessionirung  und 
ihren  Betrieb. 

Der  vom  Arbeitsminister  Finali  vorgelegte  Gesetzentwurf,  welcher 
diese  Grundsatze  enthalt,  fiihrt  den  Titel  ^Strafsenbahnen  mit  Maschinen- 
betrieb  und  Nebenbahnen u  (Tram vie  a  trazione  nieccunica  e  ferrovie 
economiche).  Da  an  verschiedenen  Orten  ernstlich  an  die  Benutzung  der 
elektrisehen  Kraft  fur  den  Betrieb  der  .Strafsenbahnen  gedacht  wird,  ist 
jener  aUgemeinere  Ausdruck  an  Stelle  von  „Dampfstrafsenbahnena  ge- 
wahlt,  urn  die  es  sich  im  Titel  1  des  Gesetzentwurfs  allein  handelt.  Be- 
treffs  der  Pferdebahnen  bleibt  die  Sache  beim  bisherigen  Zustand.  Titel  2 
bezieht  sich  auf  die  Anlage  und  den  Betrieb  der  Nebenbahnen,  Titel  3 
auf  gemeinsame  und  Uebergangsbestimmungen.  Es  empfiehlt  sich,  bei  der 
kurzen  Inhaltsangabe,  wie  sie  im  Nachfolgenden  eiithalten  ist.  die  einander 
entspreehenden  Bestiramujigen  der  Titel  1  und  2  unmittelbar  neben  einander 
zu  stellen,  urn  den  Vergleich  zu  erleichtern. 

Die  Erlaubnifs  zur  Anlage  einer  Strafsenbahn  soli  in  jedem  Fall  vom 
Eigentbumer  der  Strafse  ertheilt  werden.  Die  Genehmigung  des  Betriebs 
mit  Maschinenkraft  mufs  jedoch  durch  Allerhochsten  Erlafs  auf  Antrag  des 
Arbeitsministers  erfolgen  und  vor  Beginn  der  Bauarbeiten  nachgesucht 
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werden.  Als  iiufserste  Grenze  der  Konzessionsdauer  ist  die  Frist  von 
40  Jahren  festgesetzt.  (Art.  1.)  Im  Baccarinrschen  Gesetzentwurf  war 
jene  Grenzfrist  auf  nur  20  Jahre  angenommen  worden,  innerhalb  welcher 
kurzen  Zeit  die  bedentenden  Anlagekosten  nicht  getilgt  werden  kOnnen. 
Fur  die  noch  kostspieligeren  Nebenbahnen  darf  die  Konzessionsdauer  daher 
60  Jabre  betragen,  wenn  sie  rait  Benutzung  vorhandener  Strafsen  angelegt 
werden,  und  70  Jahre,  falls  die  Anlage  auf  eigenem  Bahnkorper  geschieht. 
(Art.  17.)  Die  Konzessionirung  einer  Nebenbahn  erfolgt  stets  durch  AJler- 
h5chsten  Erlafs  auf  Antrag  des  Arbeitsministers.    (Art.  15.) 

Art.  2  verbietet,  dafs  die  Provinzen  oder  Gemeinden  den  Betrieb  von 
Strafsenbahnen  selbst  fibernehmen.  Dagegen  dfirfen  sie  bei  Nebenbahnen 
dem  Unternebmer  zu  Hiilfe  kommen  (Art.  18),  hauptsachlich  durch  Ge- 
wahrung  von  Zuschtissen  nach  iMafsgabe  der  Betriebslange,  die  vom  Tage 
der  BetriebserOffnung  ab  geleistet  werden.  Auch  der  Staat  kann  sich  bei 
Deckung  der  Bau-  und  Betriebskosten  betheiligen,  soli  jedoch  dabei  in 
Anrechnung  bringen,  dafs  nach  den  Bestimmungen  des  Gesetzentwurfs  die 
Nebenbahnen  vor  anderen  Bahnlinien  bevorzugt  sind. 

Nach  Art.  3  erfolgt  die  Anlage  der  Strafsenbahnen  auf  den  beste- 
henden  Strafsen,  ohne  durch  die  Geleislage  die  Benutzung  der  Fahr- 
bahn  fur  den  Fuhrwerksverkehr  zu  beeintrachtigen.  Damit  sich  beim 
Voruberfahren  eines  Zuges  zwei  einander  begegnende  Fuhrwerke  aus- 
weichen  kiinnen,  sollen  neben  dem  Geleis  noch  5  m  Strafsenbreite  frei 
bleiben.  Zwischen  den  aufsersten  Vorspriingen  der  Betriebsmittel  und  den 
Gebauden  u.  s.  w.  mufs  mindestens  0,8  m  Spielraum  eingehalten  werden. 
Diese  Vorschriften  dflrfen  als  bewahrt  gelten,  da  sie  bereits  in  den  bis- 
herigen  Ministerialerlassen  fiber  die  Erlaubnifs  zum  Dampfbetrieb  aufge- 
noinmen  waren  und  keinen  Anlafs  zu  Bedeuklichkeiten  gegeben  haben. 

Falls  dagegen  Nebenbahnen  auf  Strafsen  angelegt  werden,  ist  ein  be- 
sonderer  Theil  der  Fahrbahn  fur  sie  abzutrennen,  von  dem  der  gew5hn- 
liche  Verkehr  in  wirksamer  Weise  abgehalten  ist.  Fur  letzteren  mussen 
noch  mindestens  5  m  Strafsenbreite  flbrig  bleiben.  (Art.  21  und  22.)  Die 
Abanderungen  des  Gesetzes  uber  die  5n*entlichen  Arbeiten,  welche  im 
Sinne  des  vorliegenden  Gesetzentwurfs  fur  die  Anlage  von  Nebenbahnen 
eintreten  mussen,  sind  im  Art.  23  enthalten.  Eine  Begunstigung  der 
letzteren  vor  den  Hauptbahnen  wird  besonders  angestrebt  durch  ermafsigte 
Bestimmungen  uber  die  Abgrenzung  des  BahnkOrpers  und  fiber  die  Starke 
des  Oberbaues. 

Die  Abnahme  der  Arbeiten,  die  Erlaubnifs  zum  Betriebe  und  die 
Genehmigung  der  Betriebsmittel  ist  bei  den  Strafsenbahnen  der  Regierung 
vorbehalten.  (Art.  4  und  5.)  Bei  den  Nebenbahnen  sollen  bereits  bei  der 
Konzessionsertheilung  bestimmte  Vorschriften  fiber  Betriebsmittel,  Fahr- 
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geschwindigkeit,  Zuglange,  Art  der  Bahnbewachung,  Zusaramensetzung  und 
Reihenfolge  der  Zfige  u.  s.  w.  getroffen  werden.   (Art.  19.) 

Zur  Sicherung  des  Verkehrs  sind  die  Haltestellen  der  Strafsenbahnen 
durch  Schreibtelegraphen  mit  einander  zu  verbinden,  welche  eine  nachtrag- 
liche  Pruning  der  Richtigkeit  bei  der  Uebermittlung  von  Nachrichten  gestatten. 
Besonders  gefahrdete  Stellen  sind  aufserdem  noch  durch  Merk-  und  War- 
nungszcichen  nach  den  Verordnungen  der  Regierung  zu  sicheni.  (Art.  6.) 

Besonders  wichtig  erscheinen  die  Bestimmungen  fiber  die  Fahr- 
geschwindigkeit.  Das  grOfste  zulassige  Mafs  ist  ffir  Strafsenbahnen  auf 
24  km  in  der  Sttinde  bei  Tag  und  18  km  bei  Nacht  festgesetzt.  (Art.  7.) 
Fur  Neb  en  balm  en  auf  flffentlieheu  Strafsen  gelten  30  km  als  hochstes  Mafs. 
(Art.  20.)  In  welcher  Weise  diese  Grenzmafse  einzusehranken  sind,  wo 
auf  starken  Steigungen,  in  scharfen  Krummungen,  bei  Uebergangen,  in 
Ortschaften  u.  s.  w.  grOfsere  Vorsicht  geboten  ist,  bleibt  den  besonderen 
Bestimmungen  (^er  Regierung  in  jedem  Einzelfall  iiberlassen. 

Ebenso  behalt  sich  die  Regierung  bei  den  Strafsenbahnen  die  Ge- 
nehmigung  der  sonstigen  Grundlagen  des  Betriebes  vor  (Zuglange,  Bahn- 
personal,  Zwischenraum  zwischen  zwei  Zugen  u.  s.  w.),  ferner  die  Billi- 
gung  von  Fahrplanen  und  Tarifen,  sowie  die  Beaufsichtigung  des  Betriebes, 
tier  bei  groben  VerstOfsen  vollstandig  untersagt  werden  kann.  Fur  diese 
Aufsicht  hat  der  Unternehraer  eine  Vergutung  an  die  Staatskasse  zu 
ieisten.  Bei  Streitfallen  zwischen  ihm  und  dem  Eigenthumer  der  Strafse 
bleibt  dem  Minister  die  Erneunung  von  Schiedsrichteni  aus  den  Reihen 
der  obersten  Baubeamten  iiberlassen.   (Art,  8  bis  13.) 

Art.  14  bestimmt,  dafs  bei  Strafsenbahnen  mit  Zuggeschwindigkeiten 
Qher  20  km  in  der  Stunde  die  Verkehrsabgaben  nach  Mafsgabe  des  Ge- 
setzes  vom  14.  Juni  1874  erhoben  werden.  Bei  den  ubrigen  Strafsenbahnen 
*oll  die  Steuer  ffir  Frachtgutsendungen  zur  Erhebung  gelangen,  die  Stempel- 
gebuhr  fur  Fahrscheine  jedoch  nur,  wenn  sie  auf  Entfernungen  fiber  10  km 
lauten.  Andererseits  setzt  Art.  24  fest,  dafs  bei  den  Nebenbahnen  jene 
Vergunstigung  zur  Auwendung  gelangen  darf,  welche  den  grofsen  Eisen- 
bahnbetriebsgesellschaften  fur  Vorortzuge  zugestanden  ist.  An  Stelle  der 
Verkehrssteuer  von  13  pCt.  wird  namlich  bei  diesen  Zugen  nur  die  Steuer 
fur  Frachtgutsendungen  mit  2  pCt,  erhoben,  vorausgesetzt,  dafs  die  Fahr- 
geschwindigkeit  nicht  mehr  als  30  km  in  der  Stunde  betrftgt.  Die  Stempel- 
gebuhr  fur  Fahrscheine  kommt  dagegen  bei  den  Nebenbahnen  im  vollen 
Mafs  zur  Erhebung. 

Dafs  die  Nebenbahnen  das  Entcignungsrecht  besitzen,  ist  im  Art.  16 
nor  der  Vollstandigkeit  wegen  besonders  erwahnt.  obgleich  es  sich  nach 
dem  Gesetz  fiber  die  offcntlichen  Arbeiten  von  selbst  versteht.  Fur  Strafsen- 
bahnen ware  eine  gleiche  Bestimmung  zwecklos,  da  in  den  seltenen  Fallen, 
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wo  ihre  Ausfuh rung  eine  Erweiterung  oder  Verlegung  der  Strafse  noting 
macht,  deren  Eigent burner  nach  den  gesetzlichen  Bestimnmngen  das  Ent- 
eignungsrecht  ausuben  konnen. 

Art.  25  besagt.  dafs  die  ini  Gesetz  vom  29.  Juli  1879  fur  den  Aus- 
bau  de.s  Eiscnbahnnetzes  vorgesehenen  Linien,  auf  denen  die  Einfuhrung 
des  Nebenbahnbetriebs  zweckroSfsig  erscheint.  in  Nebenbahnen  umgewan- 
delt  werden  durfen.  Vennuthlich  will  die  Regierung  bei  den  Verhandlungen. 
die  hieriiber  mit  den  Betriebsgesellschaften  anzuknupfen  sind,  sich  eine 
giinstigere  Stellung  in  Bezug  auf  die  Beitragspflicht  verschaffen. 

Art.  26  handelt  von  den  Fonnliehkeiten  bei  der  Naehsuchung  von 
Konzessionen,  Art.  27  von  der  Hinterlegung  von  Haftgeldern  und  von  Ent- 
sch&digungen  fur  die  Benutzung  der  Strafsen,  Art.  28  von  den  Ausbesse- 
rungen  und  der  Instandhaltung  der  Strafsen,  Art.  29  von  der  gemeinschat't- 
lichen  Benutzung  einzelner  Strecken  der  Strafsen-  oder  Nebenbahngeleise 
durch  mehrere  Unternehraer,  Art.  30  von  der  unentgeltliflien  BefSrderun* 
der  Postsendungen  und  ibrer  BegleiU*r. 

In  den  Art.  31  bis  33  sind  die  Uebergangsbestiinmungen  enthalten. 
Danacb  miissen  die  Unteraehmer  der  Dampfstrafsenbabnen  binnen  3  Mo- 
naten,  die  Eisenbahngesellschaften  binnen  1  Jabr  nach  Erlafs  des  Gesetze* 
bei  der  Regierung  anzeigen,  ob  sie  ihre  Linien.  die  sich  hierzu  eignen,  in 
Nebenbahnen  (ferrovie  economicbe)  unnvaudeln  wollen.  Geschieht  dies 
innerhalb  jener  Fristen  nicht,  so  kann  die  Regierung  nach  pflichtmafsig«'in 
Ermessen  von  Amtswegen  diejenigen  Strafsenbahnen  und  Eisenbahnen  zu 
Nebenbahnen  erklaren,  welche  nach  dem  Gutachten  ibrer  Sachverstandigen 
und  nach  Anhorung  des  Obersten  Ratbs  des  Bauwesens  die  Eigenart  der 
Nebenbahnen  besitzeu. 

Diese  kraftige  Handhabe  zur  Durchfuhrung  des  Gesetzes  wird  von 
manchen  Unternehmern  der  bestehenden  Dampfstrafsenbahnen  lebhaft  be- 
stritten  und  durfte  noch  zu  Iangeren  Auseinandersetzungen  bei  den  weitereu 
Verhandlungen  uber  den  Gesetzentwurf  Anlafs  geben.  Von  dieser  Seite 
wird  voraussichtlieh  versucht,  die  bereits  von  eiuein  Mitgliede  des  lrnter- 
suchungsausschusses  geaufserte  Meinung  zur  Geltung  zu  bringen,  wonach  die 
neuen  gesetzlichen  Bestimmungen  fur  die  bei  ihrem  Erlafs  schon  bestehen- 
den Strafsenbahnen  keine  Geltung  baben  und  deren  Unteniehmer  nicht 
genftthigt  sein  sollen,  vor  Ablauf  ibrer  Kouzession  die  Tarife  zur  Bill  igung 
vorzulegen  und  sich  fiber  die  Umwandlung  ibrer  Linien  in  Nebenbahnen 
best im mt  zu  erklaren.  Man  wird  fur  die  Entwicklung  des  italienischeu 
Nebenbahnweseus  jedoch  nur  wiinscheu  kOnnen,  dafs  der  Gesetzentwurf 
unverandert  zur  Annahme  gelangt.  H.  Keller. 
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Umfang  der  Koniglich  Bayerischen  Staatseisenbahnen 

am  1.  Januar  1890.* 


I.  Oberbahnamt 

Augsburg 

.    .   389,056  km 

11. 

Bamberg 

.    .    528,326  „ 

in. 

•  * 

Ingolstadt    .  . 

.    .    399,235  - 

IV. 

Kempten     .  . 

.     .    441,849  „ 

v. 

M  iinc  hen  .    .  . 

.    .  3(18,029 

VI. 

Nfirnberg    .  . 

.    .    441,630  „ 

VII. 

Regensburg  .  . 

.    .    027,990  „ 

VIII. 

V 

Rosenheim   .  . 

.     .    483,465  ,. 

IX. 

Weiden    .    .  . 

620,875  y. 

X. 

•■ 

Wurzburg  . 

.    .    449,775  „ 

Summa  4  660,230  km 


Statistisches  von  den  deutschen  £isenbahnen.  Aus  den  amt- 
Hchen  Verftffentlichungen  des  Reichs-Eisenbahnamtes  fur  die  Monate  Oktober, 
November  und  Dezember  1889  entnehmen  wir  Folgendes  fiber  die  Betriebs- 
ergebnisse,  ZugverspiLtungen  und  Betriebsunfalle  auf  den  deutschen  (aus- 
schliefslich  der  bayerischen)  Eisenbahnen. 

a)  Betriebsergebnisse. 


Einnahme  im  Monat  Einnahmen  vom  Beginn 
in  Mark  des  Etatsjahres 


vom  I.April  voml.Jauuar 


1889  ab 


1889  ab 


I.   Oktober  1889. 
A.  Hauptbahnen. 


1.  Staatabahnen 

u.  s. 

w  

31 

186.it, 

99064 

597 

3 

177 

558 

786  681 

116  450  292 

gegen 

1888 

650,1?. 

+  7105 

552  + 

165 

4-  43 

049284 

+ 

7  919  817 

2.  Privatbahnen 

in 

Staatsver- 

waltung 

26,61 

64 

321 

2 

417 

629  719 

gegen 

_ 

561 

+ 

209 

4- 

19912 

3.  Privatbahnen 

in  eigener  Ver- 

j 

waltung 

..... 

2 

621,05 

4  482 

607 

1 

691 

734  520 

38  550  532 

gegen 

1888 

+ 

5S,w 

52 

617 

63 

4- 

118  219 

4- 

1724  711 

Somrae  A 

33 

103  561 

525 

3 

062 

559 

521  201 

155  630  543 

gegen  1888 

4- 

704,07 

+  7  05^ 

596 

+ 

148 

4-  43 

167  503 

4- 

9  664  440 

*)  Vgl.  Verordnungs-  und  Anzeigeblatt  flir  die  Kfiniglich  Bayerischen  Verkehrs- 
anstalten  1890.   No.  1,  S.  1. 
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Einnahme  im  Monat  Einnahmen  vom  Begins 
Lange  in  Mark  des  Etatejahres 


1 

km 

im  uanzen 

l|  i 

fur  das  vom  1.  April : 
km        1889  ab 

vom  l.Janrur 
1889  ab 

B.   Babnen  untergeordneteri 

• 

DCUCUlUUg   

970819 

619 

3  434006 

3754  346 

ire  e'en  1888 

4-     10  44 

4-     87  811 

+  51 

4      314670   4      273  86$ 

II.  November  1889. 

A.  Hauptbahnen. 

. 

31  352,33 

91  118212 

2908 

640026823 

128  440 1*2 

gegen  1888   

4-  767,77 

4-  5788478  4-  121 

4-  48  511682 

4  8713613 

2.  Privatbahnen    in  Staatsver- 

26,6i 

60863 

2287 

693251 

<rr>trpti   1  tiKW 

4-  2513 

4  94 

4-  21981 

8.  Privatbabnen  in  eigener  Ver- 

2621,os 

4029166 

1537 

815  736 

42562539 

gegen  1888   

4-  53,93 

-  141590 

-  88 

4-  130530 

4-  1538989 

Summe  A 

33  999,99 

95208241 

2801 

640842  55) 

171  696  735 

gegen  1888 


4-  821,69  4-  6649401 


B.  Babnen  nntergeordneter 

Bedeutung  ,  1568,41 

gegen  188>  \  4-  10,44 


894  792 


4-  104  4  48642  212    +  10274 592 


571 


3  932  877         4  16658? 
82604  4    60  4-      368430   4-  306491 


III.   Dezember  1889. 

A.  Uanptbahnen. 

1.  Staatabahnen  u.  s.  w  

gegen  1888   

2.  Privatbahnen    in  Staatsver- 

waltung  

gegen  1888   

3.  Privatbahnen  in  eigener  Ver- 

waltnng  

gegen  1888   

Snmme  A 
gegen  1888 

B.  Bahnen  untergeordneter 
Bedentnng   

gegen  1888   


[I 


31  410,m 
4-  787,3s 


84  592747 
4-  5002  699 


2  693 


714  618  873 


+   94  +  53419  870 

ll 


26,61 

+  -     '  + 

li 


62158;   2  336 
1881  l  +  71 


2621,05!      3  688418     1  407 
4-    63,92  —    324  365  —  156  4- 


914  099 
145249 


139927  875 
-h  9514312 

754 100 

4-  23850 

46  215274 
4-  1203274 


34  OSS,*'      88  343  323 


4-  841,30  4-  4  680216 

1568,41 
4    10,4*  4-  79124 


2  594  715  533  672 
4   76  4  53  566119 


648  4406119 
+   47  4      420  477 


I 


186897249 
+  10741436 

4671973 
4-  339785 
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b)  Zugverspatungen. 


Betriebsliinge  Personen- 


BefSrderte  Zttge 
fahrplanmafsige  aufserfahrplanmafsige 


Oktober  1889 
November  1889 
Dezember  1889 


km 

34  987,26 
36  168,07 
36  266,40 


Gttter- 
ztige 

164166 

149740 

148  061 


Personen- 
u.  gemischte 

2  677 

2466 

2  734 


Gttter- 
zilge 

43861 

42  367 

364m 


u.  gemischte 

268216 
251806 
269  323 

Verspatungen  der  fahrplanmafBigen 

Personenztkge  im 
Oktbr.  1889  Nvbr.  1889  Dezbr.  1889 

Im  Ganzen   3688       2  721       4  864  Zflge 

Davon  dure  h  Abwarten  verspateter  Anschlusse  1 241         870       1 968  „ 

Also  durch  eigenes  Verschulden     ...   2  347       1  861      2  896  Zuge 

oder  0,91  pCt.  0,74  pCt.  1,12  pCt. 

c)  Betriebsunffille. 


Zahl  der 
Fahrende  Ztige 


Unfalle 
Beim  Rangiren 


Zahl  der  gettfdteten  und  verletzten  Personen 


a)  Oktober  1889. 

Entgleisungen  7 
Zusammen- 

stfifse  ....  7 


33 
18 


Sa.  14 
Sons>tige  .  .  .  231 

It)  November  1889. 

Entgleisungen  12 
Zusammen- 
stofse  ....  4 


Sa.  51 


22 
36 


Sa.  16 
Sonstige  ...  268 
c)  Dezember  1889. 

Entgleisungen  9 
Zupammen- 

stofse  ....  — 


Sa.  67 


26 
36 


Sa.  9 


•  Sa.  62 


Sonstige  .  .  .  247 


getodtet  verletzt 

Reisende                          8  81 

Bahnbeamte  u.  Arbeiter  .   26  215 

Post-,Steuer-u.s.w.Beamte     1  1 

Fremde                     .  .   24  18 

Sa.   59_  315 

374 

Reisende   3  9 

Bahnbeamte  u.  Arbeiter  .  41  230 
Post-,Steuer-u.s.w.Beamte  1  — 
Fremde   .  .    16  9 

Sa.   61  248 

309 

Reisende   4  10 

Bahnbeamte  u.  Arbeiter  .46  213 
Post-,Stener-u.s.w.Beamte   —  2 

Fremde   .  .    19  14 

239 
306~ 
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Rechtsprechung. 

Wegerecht. 

Erkennt  nil's  des  Oberverwaltungsyerichts  (IV.  Senit)  vom  24.  September  1889 

Iuwieweit  sind  die  Koateu,  welche  in  Folge  der  Ueberfiibrung  eines  Weges  tiber  eine 
Eisenbahn  im  Niveau  der  Eisenbahn  erwachsen,  zur  Wegebaulast  zu  rechnen  und 
Gegenstand  der  Entscheidung  im  Verwaltungsstreitverfahren  gemafs  §  50  des  Zn- 

standigkeitsgesetzes  vom  1.  August  1883? 

In  der  Verwaltungsstreitsaehe  des  Eisenbahnfiskus,  vertreten  durch 
das  Konigliche  Eisenbahnbetriebsamt  B.  des  Eisenbahndirektiousbezirks  A.. 
Kl&gers  und  Berufungsklagers,  wider  die  Stadtgemeinde  S..  Beklagte  und 
Berufungsbeklagte,  bat  das  Konigliche  Oberverwaltuugsgericht,  Vierttr 
Senat,  in  seiner  Sitzung  vom  24.  September  1889,  fur  Recht  erkaunt.  dafs 
die  Entscbeidung  des  Bezirksausschusses  zu  P.  vom  6.  Juli  1888  auf  die 
Berufung  des  Klagers  zu  bestatigen  u.  s.  w. 

Grind  e. 

Im  Stadtbezirke  S.  fuhrt  von  der  Seegefelder  Strafse  aus  an  dem 
Grundstucke  des  Muhlenbesitzers  M.  ein  Weg  in  der  Richtung  auf  die 
B.-H.  Eisenbahn  zu,  ubersehreitet  den  Bahnkorper  im  Niveau  desselben 
und  miindet  sodann  in  die  Staakener  Strafse.  Dieser  Weg  ist  beim  Bau 
der  Bahn  im  Jahre  1846  augelegt  worden.  Bis  zum  Jahre  1876  war  der 
Bahniibergang  desselben  durch  eine  unter  Verschlufs  gehaltene  Han?e- 
barriere  abgesperrt,  zu  welcher  sich  die  Schlussel  in  den  Hand  en  des 
Eigenthumers  der  angrenzenden  Lilnderei  und  des  nachsten  Bahnwarters 
befanden.  In  jenem  Jahre  stellte  die  Eisenbahnverwaltung  an  dem  Ueber- 
gange,  da  die  Barriere  vielfach  iiberstiegen  wurde,  einen  Warterposten  auf, 
unter  dessen  Aufsicht  anscheinend  seitdem  die  Bahn  auf  dem  fraglichen 
Wege  vom  Publikum  ubersehritten  wurde.  —  Nachdem  der  Magistrat 
sodann  neuerdings  an  der  Seegefelder  Strafse  eine  dffentliche  Gemeinde- 
schnle  angelegt  und  namentlich  im  Interesse  des  Besuches  dieser  Schule 
den  Bahnfibergang  als  Theil  eines  Offentlichen  Weges  in  Anspruch  ge- 
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nomraen  hatte,  verfugte  das  konigliche  Ministerium  der  Offentlichen  Arbeiten 
auf  den  Vortrag  des  kOniglichen  Kegierungsprasidenten  unter  dem  26.  Mai 
1886.  dafs  nach  Lage  der  Sache  die  Bahnverwaltung  fur  berechtigt  erachtet 
werden  musse,  den  Uebergang  in  der  fruheren  Weise  unter  Verschlufs  zu 
Dehroen.  Liege  ein  Verkehrsbediirfnifs  vor,  den  Uebergang  fur  den  Offent- 
lichen  Verkehr  in  Anspnich  zu  nchmen.  so  worde  es  Sache  der  Wege- 
polizeibehOrde  sein,  dieserhalb  das  Erforderliche  zu  veranlassen.  Um  die 
Moglichkeit  zu  geben,  die  Angelegenheit  nach  dieser  Richtung  ohne  zeit- 
weise  Unterbrechung  des  Verkehrs  zu  regeln,  sei  das  zustandige  kOnigliehe 
Eisenbahnbetriebsamt  angewiesen,  den  Uebergang  noch  auf  weitere  sechs 
Monate  in  der  bisherigen  Weise  bestehen  zu  lassen.  Als  sodann  in 
Folge  dessen  das  Betriebsarat  bei  der  Polizeiverwaltung  zu  S.  unter  dem 
20.  November  1886  anfrug,  ob  wegen  Umwandlung  des  Privatweges  in 
einen  offentlichen  etwas  veranlafst  sei,  ersuehte  die  Polizeiverwaltung  „als 
WegepolizeibehOrde"  unter  dem  23.  dess.  Mts.  das  Betriebsamt,  den 
Niveauubergang  als  Theil  des  offentlichen  Verbindungsweges  zwischen  der 
Staakener  und  Seegefelder  Strafse  in  der  bisherigen  Weise  bestehen  zu 
lassen,  und  erlauterte  dies  Schreiben  auf  die  Ruckfrage,  ob  dasselbe  die 
Antwort  auf  die  Anfrage  vom  20.  November  sein  solle,  dahin,  dafs  das 
Schreiben  vom  23.  November  als  diese  Antwort  und  zugleich  als  Auf- 
forderung,  den  Niveauubergang  als  Theil  des  Offentlichen  Weges  bestehen 
zu  lassen,  anzusehen  sei.  Von  dem  kOniglichen  Ministerium  der  Offent- 
lichen Arbeiten  ist  endlich  auf  weiteren  Vortrag  der  Sache  unter  dem 
12.  Marz  1887  verffigt  worden,  dafs  der  Uebergang  audi  fernerhin  bis  auf 
Weiteres  fur  den  offentlichen  Wegeverkehr  bestehen  bleiben  solle.  Zugleich 
wurde  das  kOnigliehe  Eisenbahnhetriehsamt  veranlafst,  die  Entscheidung 
dariiber,  ob  der  betreffende  Wegeverband  oder  die  Eisenbahnverwaltung 
die  durch  die  Benutzung  des  Wegoiiberganges  fur  den  Offentlichen  Verkehr 
entstehenden  Kosten  zu  tragen  habe,  im  Verwaltungsstreitverfahren  herbei- 
zufuhren. 

In  Folge  dessen  ist  im  gegenwartigen  Verfahren  gegen  die  Stadt  S. 
mit  dem  Antrage  geklagt  worden: 

die  Beklagte  fur  verpflichtet  zu  erkennen,  der  Eisenbahnverwaltung 
diejenigen  Kosten  zu  erstatten,  welche  derselben  aus  der  Anlage. 
Unterhaltung  und  Bewachung  des  bezciehneten  Ueberweges  seit 
dem  1.  April  1887  ab  cntstanden  sind  und  noch  entstehen  werden. 
Der  Bezirksausschufs  zu  P.  hat  am  6.  .Inli  v.  Js.  auf  Abweisung 
•lieser  Klage  erkannt. 

Die  Klage  griinde  sich  —  so  wird  ausgefuhrt  -  auf  die  Schlufsworte 
im  Abs.  6  des  §  66  des  Zustandigkeitsgesetzes,  wie  Klager  in  seinem 
letzten  Schriftsatze  ausdrucklich  erklare:  dem  entspreche  zunachst  nicht 
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die  Behauptung  der  Klage,  dafs  der  Weg,  dessen  Uebergang  fiber  den 
BahnkOrper  in  Frage  stehe,  ein  Privatweg  sei.  Weder  regele  sich  die 
Unterhaltung  von  Privatwegen  nach  ftffentlichem  Rechte  noch  beziehe  sich 
§  56  a.  a.  0.  auf  solche.  Sei  Kl&ger  aber  der  Ansicht,  dafs  die  Pobzei- 
behorde  den  Weg  zu  Unrecht  fur  den  Offentlichen  Verkehr  in  Anspruch 
genommen  oder  fur  denselben  zu  Unrecht  Leistungen  erfordert  habe.  so 
habe  nur  das  Verfahren  gegen  die  Polizeibehorde  und  zugleich  gegen  den- 
jenigen,  den  Kl&ger  etwa  statt  seiner  ffir  verpflichtet  erachte,  aus  Abs.  1 
bis  4  des  §  56  a.  a.  0.  often  gestanden.  Unzweifelhaft  sei  das  Schreiben 
der  Ortspolizeiverwaltung  zu  S.  vom  23.  November  1886  eine  wegepolizei- 
liche  Anordnung,  indem  dasselbe  ffif  einen  bestimmten  Theil  eines  Offent- 
lichen  Weges  bestimmte  Leistungen  des  Kl&gers,  die  Forterhaltung  des 
be8tehenden  Zustandes,  fordere.  Diese  Anordnung  sei  mangels  frist- 
zeitiger  Anfechtung  fur  den  Fiskus  endgiiltig  geworden.  Sei  das  Schreiben 
vom  23.  November  1886  keine  polizeiliche  Verfugung,  wie  nachtraglich 
behauptet  worden,  so  seien  die  Leistungen  des  Klagers  freiwillige  und  als 
solche  nicht  erstattungsf&hig.  Abgesehen  von  alledem  sei  auch  die  For- 
derung  materiell  unbegriindet.  Der  hier  fragliche  Uebergang  sei  auf 
landespolizeiliche  Anordnung  hergestellt.  Die  streitigen  Kosten  entst&nden 
vorzugsweise  durch  den  Unterhalt  eines  Wachters  zur  Bedienung  der  an 
dem  Wegeubergange  erforderlichen  Sperrvorrichtung.  Die  Kosten  wurden 
daher  fur  Anlagen  und  Einrichtungen  erfordert,  welche  sich  an  dem  Eisen- 
bahnkorper  befanden.  Durch  die  landespolizeiliche  Anordnung  sei  der 
Eisenbahnunternehmer  in  den  Kreis  der  nach  Offentlichem  Recht  Wege- 
baupflichtigen  eingetreten  (§§  4,  14  des  Gesetzes  fiber  die  Eisenbahn- 
unternehmungen  vom  3.  November  1838,  Entscheidungen  des  Ober- 
verwaltungsgerichts  Bd.  IX,  S.  197*).  Einer  Prufung  der  Frage,  in 
wieweit  der  ordentliche  Wegebaupflichtige  mit  dem  Eisenbahuunternehmer 
konkurrire,  bedurfe  es  hier  aber  nicht,  da  der  streitige  Wegetheil  sich 
an  dem  eigentlichen  Bahnkfirper  befinde.  Denn  die  bauliche  Unterhaltung 
des  Bahnkflrpers,  die  Beschaffenheit  und  Sicherheit  der  Wegefibergange. 
richte  sich  in  erster  Linie  nach  den  Bedfirfnissen  des  Eisenbahnbetriebes. 
die  Befriedigung  dieser  Anforderungen  absorbire  die  Erfullung  der  etwa 
sonst  Dritten  obliegenden  Wegebaulast.  Die  Baulast  fur  den  Bahnkorper 
und  fur  die  Wegestrecken  auf  demselben,  welche  die  Unterhaltung  des 
Wfichters  in  sich  begreife,  liege  daher  unter  alien  Urastanden  dem  Eisen- 
bahnunternehmer allein  ob. 

Gegen  diese  Entscheidung  hat  Kl&ger  fristzeitjg  die  Berufung  ein- 
gelegt  und  mit  der  Behauptung  begrundet,  dafs  der  Vorderrichter  den 

*)  Vergl.  Archiv  1883  S.  171  ff.,  18^4  S.  46. 
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thatsachlichen  Vortrag  nicht  richtig  aufgefafst  und  auch  in  rechtlicher  Be- 
ziehung geirrt  habe.  Als  Klagegrund  sei  nicht  die  Behauptung  anzusehen: 
der  Streitweg  sei  seit  dem  Bestehen  der  Eisenbahn  ein  Privatweg,  sondem 
die,  dafs  in  dem  Ministerialerlasse  vom  12.  Marz  1887  angeordnet  sei,  der 
Uebergang  solle  auch  fernerhin  bis  auf  Weiteres  fur  den  Offentlichen 
Verkehr  erhalten  bleiben,  wahrend  die  Eisenbahnverwaltung  bisher  zur 
Unterhaltung  eines  solchen  Ueberganges  an  der  betreffenden  Stelle  nicht 
verpflichtet  gewesen  sei,  weil  der  ganze  Weg  bis  dahin  Privatweg  gewesen. 
Die  Ausfuhrung  des  Vorderrichters,  dafs,  wenn  die  OrtspolizeibehOrde  zu 
Unrecht  den  Weg  fur  den  Gffentlichen  Verkehr  in  Anspruch  genommen 
oder  Leistungen  fur  den  Weg  gefordert  habe,  hiergegen  durch  Einspruch 
undHage  anzukampfen  gewesen  sei,  erscheine  unzutreffend.  Selbst  wenn 
das  Schreiben  der  PolizeibehOrde  vom  23.  November  1886  eine  Verfttgung 
darstelle,  zu  der  dieselbe  zustandig  gewesen,  so  habe  doch  kein  Grund 
vorgelegen,  gegen  diese  Verfugung  Einspruch  zu  erheben:  denn  nicht 
gegen  die  Benutzung  des  Ueberganges  als  eines  Offentlichen  richte  sich 
die  Beschwerde,  sondem  gegen  die  Uebernahme  der  hierdurch  entstandenen 
und  entstehenden  Mehrkosten.  In  dieser  Beziehung  sei  aber  in  jenem 
polizeilichen  Schreiben  keine  Bestimmung  getroffen.  Dasselbe  charakterisire 
sich  aber  auch  fiberhaupt  nicht  als  polizeiliche  Verfugung,  da  in  demselben 
weder  etwas  ge-  noch  verboten  sei.  Anderenfalls  wfirde  die  Verfugung 
nichtig  sein,  da  der  OrtspolizeibehOrde  die  Zustandigkeit  mangele.  die 
£inrichtung  von  Uebergangen  fiber  Eisenbahnen  anzuordnen.  Dies  stehe 
nur  dem  Bezirksausschusse,  der  Landespolizeibehorde  und  in  letzter  Linie 
dem  Minister  der  ftffentlichen  Arbeiten  zu.  Die  zustandige  polizeiliche 
Verfflgung  liege  in  dem  Ministerialerlasse  vom  12.  Marz  1887  vor.  Dieser 
Erlafs  erklare  zwar  die  Stadtgemeinde  S.  nicht  zur  Tragung  der  Unter- 
haltung8kosten  des  OfFentlichen  Ueberganges  fur  verpflichtet;  diese  Ver- 
pflichtung  solle  aber  gem&fs  §  56  Abs.  5  des  Zustandigkeitsgesetzes  im 
gegenwartigen  Streitverfahren  festgestellt  werden. 

In  materieller  Beziehung  korarae  in  Betracht,  dafs  den  Eisenbahn- 
unternehraern  nicht  angesonnen  werden  k5nne,  die  Kosten  derAnlage  und 
Unterhaltung  solcher  Uebergange  zu  tragen,  welche  erst  nach  Anlegung 
der  Bahn  im  Offentlichen  Interesse  nothwendig  wurden.  Hier  handle  es 
sich  aber  um  die  Umwandlung  eines  Privatweges  in  einen  affentlichen  im 
Interesse  der  Stadt  S. 

Klager  beantragt, 

nach  dem  Klageantrage  zu  erkennen. 

Die  Beklagte  hat  sich  den  An-  und  Ausfuhrungen  des  angefochtenen 
Urtheils  uberall  angeschlossen,  zum  Nachweis  der  Verpflichtung  des  Klagers, 
den  Offentlichen  Uebergang  fiber  den  BahnkOrper  zu  unterhalten,  noch  auf 
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§  14  des  Enteignungsgesetzes  vom  11.  Juni  1874  Bezug  genommen  uiid 
die  Bestatigung  der  angefochtenen  Entscheidung  beantragt. 

Im  Terrain  zur  mfindliehen  Verhandlung  der  Sache  deduzirten  die 
Vertreter  der  Parteien  im  Sinne  der  gewechselten  Sehriftsatze,  ohne  in 
thatsftchlicher  Beziehung  Neues  vorzubringen. 

Es  war,  wie  gcsehehen,  zu  erkennen,  da,  sowenig  auch  der  Be- 
grundung  des  erstinstanzlichen  Urtheils  in  ihren  Einzelnheiten  beizupfliehten 
war,  doch  die  durch  dasselbe  ausgesprochene  Abweisung  der  Klage  ge- 
rechtfertigt  orscheint. 

Unstreitig  zwischen  den  Parteien  ist  allein  die  Thatsache,  dafs  Klager 
den  Uebergang  uber  den  BahnkOrper  fortgesetzt  dera  Offentlichen  Verkehr 
uberlafst.  Wenn  Klager  dies  auf  eine  wegepolizeilicbe  Weisung  des 
kfiniglichen  Ministers  der  offentlichen  Arbeiten  in  dem  Erlasse  vom 
12.  Marz  1887  znruckfuhrt,  so  erscheint  dies  nicht  unbedenklkh.  Die  in 
demselbeu  ausgesprochene  Anordnnng,  der  Uebergang  solle  auch  fernerhin 
bis  auf  Weiteres  fur  den  Offentlichen  Wegeverkehr  bestehen  bleibon,  enthalt 
einmal  eine  Verfugung  der  hochsten  eisenbahnfiskalischen  Verwaltungs- 
behOrde  iiber  den  Gebraueh  des  Bahnkorpers  und  sodann  die  Erlaubnifs 
der  staatlichen  Eisenbahnaufsichtsbehorde  zu  solchem  Gebrauche.  Dafs 
dagegen  zugleich  auch  eine  wegepolizeiliche  Anordnung  hatte  getrofFen 
werden  sollen,  erhellt  nicht,  und  ist  umsoweniger  anzunehmen,  als  in 
dem  vorausgegangenen  Erlasse  vom  26.  Mai  1886  ausdriicklich  der  6rt- 
lichen  Polizeibehorde  die  Zustiindigkeit  zur  wegepolizeilichen  Regelung 
der  Sache  zuerkannt  ist.  Mit  Recht  findet  der  Vorderrichter  dagegen  cine 
solche  in  dem  ortspolizeilichen  Schreiben  vom  23.  November  1886,  zumal 
dasselbe  durrh  das  spatere  Schreiben  vom  27.  November  ausdriicklich  als 
Aufforderung  der  WegepolizeibehOrde.  „den  NiveauQbergang  als  Theil  des 
offentlichen  Weges  bestehen  zu  lassen",  deklarirt  wurde.  Damit  ist  un- 
zweideutig  die  Inanspruchnahme  des  Ueberganges  als  eines  Theiles  eines 
offentlichen  Weges  fur  den  offentlichen  Verkehr  ausgesprochen. 

Ob  diese  Verfugung,  weil  nicht  angefochten.  endgultig  ist,  odor  ob 
sie  aufserhalb  der  ortspolizeilichen  Befugnifs  liegt  und  als  „nichtig/-  be- 
zeichnet  werden  kann,  darauf  kommt  es  fur  die  hier  zu  treffende  Ent- 
scheidung  uborall  nicht  an.  Auch  wenn  der  Eisenbahnfiskus  polizeilich 
genOthigt  ist,  den  Uebergang  dem  Offentlichen  Verkehr  zu  iiberlassen,  so 
schliefst  dies  doch  keineswegs  aus,  dafs  demselben  fur  die  ihm  daraus 
entstehenden  Vcrmogensnaehtheile  Entschadigungsforderungen  erwachsen. 
Allein  die  Entscheidung  fiber  solche  Forderungen  ist  regelmafsig  nicht 
Gegenstand  des  Verwaltungsstreitverfahrens,  sondern  des  Zivilprozesses. 
Dies  ist  insbesondere  auch  bezuglich  des  hier  erhobcnen  Anspruches  mafs* 
gebend. 
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Worum  es  sich  vorliegenden  Falls  nach  deii  Erklarungen  des  Klagers 
im  Wesentliehen  handelt,  ist  dies,  dafs  der  Klager,  solange  der  offentliche 
VTerkehr  fiber  den  Eisenbahnkftrper  geht,  hierdureh  genothigt  ist,  Auf- 
wendungen  fiir  die  Erhaltung  der  Bahn  und  des  Bahn  bet  riebes,  insbesondere 
fur  die  Ueberwachung  des  letzteren  nach  Mafsgabe  des  Eisenbahnpolizei- 
reglements  vom  30.  November  1886  §§  4  und  5  (Ministerialblatt  der 
inneren  Verwaltung  Seite  59  und  60),  zu  machen,  die  anderenfalls  ent- 
behrlich  waren.  Durch  die  Verpfliehtung  zu  diesen  Leistungen  allein  tritt 
der  klagende  Eisenbahnfiskus  aber  uicht  in  den  Kreis  der  nach  offent- 
lichem  Rechte  Wegebaupflichtigen;  dieselben  liegen  ihm  nicht  als  solchem, 
uicht  nach  Mafsgabe  des  bestehenden  WegerechUs  ob,  und  sind  nicht  auf 
Anorduung  der  Wegepolizeibehorde  zu  erffillen:  sie  fallen  ihm  als  dein 
Eisenbahnhetriebsunteniehmer  nach  dem  diesen  Betrieb  regelnden  Rechte 
und  unter  Kontrole  der  Eisenbahnaufsichtsbehorde  zur  Last.  Der  Klager 
mufs  dies  selbst  insofern  wenigstens  thatsachlieh  anerkennen,  als  er  nicht 
fordert  und  nicht  fordern  kann,  dafs  die  Beklagte  als  die  Wegebaupflichtige 
eine  ihm  zu  Unrecht  aufgebfirdete  Wegebaulast  in  Zukunft  abnehme, 
sondern  dafs  sie  ihn  fortgesetzt  fur  deren  Krffillung  entschadige.  Auch 
dies  lafst  deutlich  erkennen.  dafs  es  sich  hier  nicht  sowohl  urn  die  Re- 
gelung  der  Wegebaulast,  als  vielmehr  urn  die  Frage  der  Entsrhadigung 
fur  eine  Erschweruug  des  Eisenbahnbetriebes  handelt.  Daraus  folgt  endlich 
die  Unanwendbarkeit  des  Abs.  5  des  §  56  des  Zustiindigkeitsgesetzes  auf 
den  vorliegenden  Fall  und  somit  die  Unzuliissigkeit  der  erhobenen  Klage 
im  Verwaltniigsstreitverfahren. 

Der  Klager  steht  in  diesen  Beziehungen  demjenigen  gleich,  der  Ent- 
schadigung  dafiir  beansprucheu  zu  konuen  glaubt,  dafs  sein  Privatweg  zu 
Unrecht  fiir  den  oflentlichen  Verkehr  in  Anspruch  genommen  sei,  oder 
dafur,  dafs  durch  sonstige  Verffigungen  fiber  offentliche  Wege  (ErhOhung, 
Kassirung,  Anlegung)  in  seine  VennOgensreclite  cingegriffen  sei. 

Die  Beklagte  behauptet,  dafs  der  fiber  die  Balm  geffihrte  Weg  schon 
vor  Anlage  der  Balm  ein  offentlieher  gewesen  sei.  Ware  dem  so,  so 
wfirde  sich  nach  den  in  dem  Endurtheil  des  Gerichtshofes  vom 
18.  November  1882  (Entseh.  Bd.  IX  8.  186  ff.*)  entwiekelten  Reehts- 
grundsatzen  aus  der  landespolizeilichen  Gestattung  der  Ueberffihrung 
der  Bahn  fiber  den  ursprfingliehen  Weg  und  der  Ueberleitung  des 
letzteren  fiber  den  Bahnkorper  allerdings  die  oftentlich  reehtliehe  Ver- 
pfliehtung des  Eisenbalinunteruehmers  ergeben,  insoweit  an  der  Wcgebau- 
last Theil  zu  nehnien.  als  die  des  gemeinreditlich  Wegebaupflichtigen  durch 
die  Veranderung  des   Weges  ersrhwert   worden.    Ueber  diese  Rechts- 
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verhiiltnisse  ist  nach  §  56  des  Zustandigkeitsgesetzes  zu  entscheiden. 
Dieselben  sind  hier  aber  durch  die  vorliegende  Klage  nicht  zur  Entscheidung 
gestellt,  hn  Gegentheil  hat  dicse  Klage  thatsachlieh  und  nothweudig  zur 
Voraussetzung,  dafs  eben  vor  dem  Bahnbau  der  fragliche  Weg  kein  offent- 
licher  war.  Uiiter  diesen  Umstanden  kdnnte  im  Streitverfahren  gemafs 
§  66  a.  a  0.  nur  dann  und  nur  soweit  entschieden  werden,  als,  was  nieht 
erhellt,  dem  Klager  Leistungen.  die  nicht  zur  Unterhaltung  des  Bahnkorpers 
und  zu  denen  des  Bahnbetriebes  gehdren.  zum  Zwecke  der  Wegeunter- 
haltung  angesoimen  waren.  Die  vorliegende  Klage  mufste  daher  so,  wie 
sie  erhoben,  als  iin  Verwaltungsstreitverfahren  unstatthaft  abgewiesen 
werden  


Unfallversicherungs-  und  Haftpfiichtrecht. 

Urtheil  des  Reichsgerichts  (II.  Zivilsenat)  vom  15.  November  1889  in  Sachen  des 
Fabrikbesitzers  J.  F.  K.  zu  M.f  Beklagten  und  Revisiousklagera,  wider  den  gewerb- 

losen  W.  D.  zu  H.,  Klager  und  Revisionsbeklagten. 
Haftung  dea  Betriebsunternehmers  nach  dem  Haftpflichtgesetze  gegeniiber  Hinterbliebenea 
des  durch  elnen  Betriebsunfall  Getodteten,  welchem  durch  daa  UnfallverslcherungsgMetz 

ein  Ent8chadigungsanapruch  nicht  gewahrt  Ist 
Unfallversicherungsgesetz  vom  6.  Juli  1884  tj§  6,  95. 
Haftpflichtgesetz  vom  7.  Juni  1871  § 

That  bestand. 

Der  gewerblose  W.  D.  klagte  im  Mai  1888  wider  den  Fabrikbesitzer 
J.  F.  K.  bei  dem  Landgeriehte  zu  D.  mit  dem  Antrage: 

Den  Beklagten  fur  verpflichtet  zu  erklaren,  dem  Klager  alien  Schaden 
zu  ersetzen,  weleher  demselben  durch  den  am  1.  Februar  1S88  im  Betriebe 
der  Fabrik  des  Beklagten  erfolgten  Tod  seines  Sohnes  Heinrich  D.  cnt- 
standen  sei,  diesen  Schaden  aut  300  m  jahrlich  festzusetzen  und  den  Be- 
klagten zu  verurtheilen,  dem  Klager  bis  zu  dessen  Tode  eine  jahrlich  im 
Voraus  zu  entrichtende  Kente  von  300  .//  zu  bezahlen. 

Er  fuhrte  aus,  der  Verungliickte  sei  an  dem  angegebenen  Tage  mit 
der  Fullung  eines  in  unmittelbarer  Niihe  eincr  in  Bewegung  befindlichen 
Transraissionswelle  stehenden  Bleichkessels  beauftragt  gewesen;  da  es  der 
Welle  an  einer  Schutzvorrichtung  gefehlt  habe,  sei  sein  Sohn  von  derselben 
erfafst  und  derart  verletzt  worden,  dafs  er  noch  an  demselben  Tage  ge- 
storben  sei.  Beklagter  habe  fur  den  Unfall  aufzukommen.  weil  es  an  einer 
Umhullung  der  Welle  und  an  einer  Vorrichtung  zum  sofortigen  Stillstellen 
der  Maschine  gefehlt  habe.  Klager,  weleher  noch  vier  andere  bei  ihm 
wohnende  Kinder  habe,  sei  durch  den  Tod  seines  26jahrigen  Sohnes  ge- 
schadigt  worden,  denn  dieser  habe  von  seinem  750  .//  jahrlich  betragenden 
Verdienst  mindesteus  300  .//  zur  Unterstutzung  der  Eltern  verwendet. 
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Beklagter  begehrte  Klageabweisung  unter  der  Behauptung,  die  Klage 
sei  nach  den  Bestimmungen  des  Unfallversicberungsgesetzes  unzulassig, 
jedenfalls  aber  unbegriindet,  denn  der  Verungluckte  habe  die  Fiillung  des 
Kessels  vornehmen  konnen,  ohne  der  Transmissionswelle  zu  nahe  zu 
kommen:  einer  Sehutzvorrichtung  habe  es  nicht  bedurft,  derUnfall  sei  un- 
erkliirlich,  wenn  man  nicht  eine  eigene  grobe  Unvorsichtigkeit  des  Ver- 
ungluckten  annehme. 

Das  Landgericht  wies  nach  Beweiserhebung  durch  Urtheil  vom 
12.  Dezember  1888  die  K!age  ab,  indem  es  ausfuhrte,  das  Unfallversiehe- 
rungsgesetz  komme  awar  nicht  zur  Anwendung,  weil  der  Verungluckte 
nicht  der  einzige  Ern&hrer  des  Klagers  geweseu  sei,  die  KJage  erscheine 
aber  nicht  als  begrGndet,  weil  der  Unfall  nur  der  eigenen  groben  Unvor- 
sichtigkeit des  Heinrich  D.  zugeschrieben  werden  musse. 

Klager  erhob  Berufung  unter  Wiederholung  des  Klageantrages,  wahrend 
Beklagter  Verwerfung  der  Berufung  begehrte.  Beide  Parteien  erboten 
weitere  Beweise  durch  Zeugen  und  Sachverstandige.  Dem  gemeinsamen 
Antrage  entsprechend,  beschlofs  das  Oberlandesgericht  zu  K.  die  BeschrSn- 
kung  der  Verhandlung  auf  den  Grund  des  Anspruehs. 

Durch  abanderndes  Urtheil  des  Berufungsgeriehts  vom  31.  Mai  1889 
wurde  erkannt:  Beklagter  wird  fur  verpflichtet  erklart,  dem  Klager 
alien  Schaden  zu  ersetzen,  welcher  diesem  durch  den  am  1.  Februar  1888 
erfolgten  Tod  seines  Sohnes  Heinrich  D.  entstanden  ist  und  noch  entsteht, 
weitere  Entscheidung  audi  bezuglich  der  Kosten  wird  vorbehalten. 

Die  Grfinde  fuhren  aus: 

Durch  die  Beweiserhebung  werde  Folgendes  festgestellt:  Heinrich  D. 
habe  von  dem  Bleichermeister  T.  S.  den  Auftrag  erhalten,  mittelst  eines  in 
den  Deckel  des  Bleiehkastens  einzufuhrcnden  Gummischlauches  diesen 
Kasten  mit  Wasser  zu  versehen.  Xachdem  derselbe  auf  einer  Leiter  an 
einer  Seite  des  viereckigen  Kastens  hinaufgestiegeu  sei.  habe  er,  mit  einem 
Fufse  auf  einer  der  obersten  Leitersprossen,  mit  dem  anderen  auf  dem 
Rande  des  Kastens  stehend,  sich  vergeblich  bemuht,  den  mit  einer  Blech- 
kapsel  versehenen  Schlauch  in  die  vorhandene  Oeffnung  des  Deckels  ein- 
zufuhren.  Er  habe  defshalb  den  Schlauch  behufs  Umtausches  mit  einem 
langeren  dem  anwesenden  Bleichermeister  S.  heruntcrgereicht,  wahrend  er 
selbst  in  der  angegebenen  Stellung  verblieb.  S.  habe  nur  ganz  kurze  Zeit 
dem  D.  den  Rucken  gekehrt  und  beim  Umwenden  gesehen,  dafs  derselbe 
von  der  Transmissionswelle  erfafst  war,  und  mehrmals  heftig  herumge- 
schleudert  wurde.  In  Folge  der  erlittenen  Verletzungen  sei  D.  noch  an 
demselben  Tage  gestorben. 

Unaufgeklart  bleibe  es,  auf  welche  Weise  der  Verungluckte  mit  der 
Welle  in  Beruhrung  gekommen  sei.    Betreffs  der  Entt'emung  dieser  Welle 
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seien  von  don  Parteien  abweiehende  Angaben  gemacht  worden,  und  die 
Ortsbesichtigung  babe  daruber  etwas  genau  Bestimmtes  nicbt  ergebeu. 
jedenfalls  aber  habe  die  Entfernung  des  Bleichkastens  von  der  Welle,  audi 
wenn  derselbe  mit  seinem  25  cm  hohen  Deckel  nicbt  versehen  war,  er- 
beblicb  weniger  betragen,  als  die  nach  Aussnge  des  S.  auf  etwa  1,56  ni  zu 
veranschlagende  Kftrperlange  des  Verletzten.  Die  Lage  der  im  Laufe  be- 
findlichen  Welle  konne  daher  nur  als  eine  untcr  Umstiinden  fur  den  auf 
dem  Bleichkasten  beschaftigten  Arbeiter  gefahrdrobende  angesehen  werden. 

Aller  Wahrscheinlichkeit  nach  sei  nun  D.  —  ein  voller  Beweis  hierfur 
liege  freilich  nicbt  vor  —  in  derjenigen  Stellung,  in  welcher  er  zuletzt  von 
S.  gesehen  wurde,  vielleicht  durch  den  raschen  Umlauf  der  Welle  in  Ver- 
wirrung  gesetzt,  aus  dem  Gleichgewichte  gerathen,  oder  er  sei  bei  einer 
Veranderung  seiner  Korperlage  mit  den  Kleidern  der  Welle  zu  nahe  ge- 
kommen.  In  jedem  Falle  wurde  der  Unfall  unmoglich  gewesen  sein,  wenn 
damals  die  Welle  mit  einer  Bleehhulle,  wie  sie  Beklagter  jetzt  angebracht 
habe,  versehen  gewesen  ware.  Das  Fehlen  der  Hulle  enthalte  dahcr  eineu 
Verstols  wider  §  120  der  Gewerbeordnung. 

Nach  der  Aussage  des  Zeugen  Fabrikbesitzers  L.  sei  zwar  die  l"m- 
hiillung  von  Transmissionswellen  in  der  hier  fraglichen  Htfhe  in  den  dem 
Zeugen  bekannten  Fabriken  nicbt  ublich.  Auf  die  Aussage  des  nach  seiner 
eigenen  Erklarung  mit  der  Einrichtung  von  Bleichereien  nicht  vertrauten 
Zeugen  sei  aber  kein  Gewicht  zu  legen,  denn  es  komme  nicbt  auf  die  Hone 
der  Welle  vom  Boden,  sondern  auf  deren  Entfernung  von  den  Arbeitern 
an.  Zudem  konne  Beklagter  durch  die  in  anderen  Fabriken  bestehendeii 
mangelhaften  Einricbtungen  von  der  ibm  gesetzlich  obliegenden  Verant- 
wortlichkeit  nicht  entbunden  werden.  Die  Aussage  des  Zeugen  verliere 
aber  weiter  ihren  Wcrth  durch  die  offensichtlichc  Unrichtigkeit  der  von 
demselben  aufgestellten  Behauptung,  dafs  die  Arbeit  des  D.  aufserbalb  <le* 
regelmafsigen  Verkehrs  der  Arbeit  gestanden  habe.  Diese  Arbeit  sei 
namlich  nicht  durch  besondere  Yorkominnisse  geboten  gewesen.  sondern 
habe  zum  Zwecke  des  regelmafsigen  Betriebes  woehentlieh  ein-  oder  zweimal 
stattgefunden. 

Beklagter  sei  daher  wegen  Aufseraehtlassung  der  Vorschrift  der  Ge- 
werbeordnung fur  den  Unfall  verantwortlirh.  Das  Gericht  sei  davou  derart 
uberzeugt,  dafs  es  sich  nicht  veranlafst  sehen  konne,  die  in  dieser  Install/ 
von  dem  Beklagten  bezuglich  der  Nothwendigkeit  und  UeMjchkeit  der 
Schutzvorrichtung  erbotenen  Beweise  zu  erheben. 

Den  Beklagten  treffe  ferner  ein  Verschulden  gemiifs  §  2  d<vHaft- 
pfliehtgesetzes,  weil  es  an  einer  hinreichenden  Unterweisung  de>Bai' 
Fulluug  des  Bleichkastens  beauftragten  Arbeiters  gefehlt  habe.  Mit  d\? 
Arbeit  sei  nicht  ein  und  derselbe  Arbeiter,  sondern  bald  dieser,  bald  je* 
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betraut  worden.  Der  Aufseher  S.  habe  nicht  nur  ohne  Ruge  den  D.  in 
seiner  gefahrlichen  Stellung  belassen,  sondern  denselben  sogar  angewiesen, 
in  dieser  Stellung  zu  verharren,  bis  ein  anderer  Schlauch  beschafft  sei. 
Hatte  er  den  Arbeiter,  wie  es  seine  Pflicht  gewesen  ware,  zum  Herab- 
steigen  veranlafst.  so  wurde  der  Unfall  verhutet  worden  sein. 

Hiernach  stehc  der  Unfall  in  einem  unmittelbarcn  Zusammenhange 
mit  einem  der  Fabrikleitung  zuzuschreibenden  Versehulden. 

Fur  die  von  dem  Beklagten  aufgestellte  Behauptung  eines  eigenen 
Verschuldens  des  Verungluckten  fehle  jeder  Anhaltspunkt,  Das  Verbarren 
in  der  Stellung  auf  dem  Bleichkasten  begriinde  keinen  Vorwurf,  da  der 
Meister  ausdrucklich  dazu  aufgefordert  habe.  Noch  weniger  k6nne  Be- 
klagter  etwas  aus  dem  Umstande  herleiten,  dafs  D.  bei  Stillstellung  der 
Maschine  die  Achse  der  Transmissionswelle  umfafst  hielt,  denn  es  sei 
naturlieh,  dafs  derselbe  in  dem  Bestreben  sich  zu  retten,  nach  dieser  Achse 
geuriffen  habe.  Sollte  aber  audi  irgend  eine  Nachlassigkeit  des  Ver- 
ungluckten angenommen  werden,  so  wurde  docb  das  iiberwiegende  und  fur 
den  Unfall  ursachliche  Versehulden  in  dem  Verhalten  des  Beklagten  zu 
finden  sein. 

Beklagter  lcgte  Revision  ein  mit  dem  Antrage,  das  angefochtene  Urtheil 
aufzuheben  und  die  eingelegte  Bemfung  unter  Kostenfolge  zu  verwerfen. 
Klager  beantragte  kostenpflichtige  Zuruckweisung  der  Revision. 

E  n  t  s  c  h  e  i  d  u  u  g  s  g  r  ii  n  d  e. 

Die  erhobenen  Angriffe  waren  nicht  fur  begrundet  zu  erachten. 

1.  Unzutreffend  erscheint  es  zunachst,  wenn  die  Revision  ausfuhrt,  der 
Berufungsrichter  habe  den  Anspruch  audi  nicht  dem  Grunde  nach  fnr 
gereehtfertigt  erklaren  durfen,  weil  er  die  thatsachlichen  Voraussetzungen 
der  auf  Grund  des  §  2  des  Haftpflichtgesetzes  erhobenen  Entschadigungs- 
klage  nicht  festgestellt  habe.  Allerdings  konnte  Klager  nach  der  ange- 
fuhrten  Bestimraung  nur  in  dem  Falle  Ersatz  fordern,  wenn  der  Getodtete 
zur  Zeit  seines  Todes  vermoge  des  Gesetzes  verpllichtet  war,  dem  Klager 
Unterhalt  zu  gewahren,  und  nur  soweit,  als  in  Folge  des  Todesfalles  dem 
Klager  der  Unterhalt  entzogen  worden  ist.  Die  in  dieser  Beziehung  in  der 
Klage  aufgestellten  thatsachlichen  Behauptungen  waren  aber  nach  §  129 
der  Zivilprozefsordnung  als  zugestanden  zu  erachten.  denn  sie  sind  in  den 
Instanzen  nicht  bestritten  worden.  vielraehr  hat  Beklagter  nach  dem  That- 
bestande  erster  Instanz  aufser  tier  Unzulassigkeit  der  Klage  nur  geltend 
gemacht,  dafs  ihn  ein  Verschulden  nicht  treffe. 

2.  Die  Revision  fuhrt  fenier  aus,  der  Berufungsrichter  verlet/.e  den 
§  95  des  Unfallversicherungsgesetzes,  weil  es  sich  um  die  Klage  ein^s 
Hinterbliebenen  gegen  den  Betriebsunternehmer  handle,  welcher  nicht  straf- 
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gerichtlich  verurtheilt  worden  sei.  Obwohl  dieser  Angriff  nicht  als  eine 
dem  Verzicht  der  Parteien  entzogenc  Geltendmachung  der  „Unzulassigkeit 
des  Rechtsweges"  aufzufassen  ist,  sondern  sich  als  eine  dem  materiellen 
Recbte  angehorige  Bestreitung  des  Klageanspruchs  darstellt,  warBeklagter 
an  dcsseu  Erhebung  nicht  gehindert,  da  der  Einwand  auch  als  in  zweiter 
Instanz  vorgetragen  zu  erachten  ist.  In  dem  Thatbestand  erster  Instanz 
wird  namlich  erwahnt,  dafs  Beklagter  unter  Bezugnahme  auf  das  Unfall- 
versieberungsgesetz  die  Zulassigkeit  der  Klage  bestritten  babe,  und  diese r 
Thatbestand  bildete  nach  dem  Thatbestande  zweiter  Instanz,  welcher  darauf 
Be/.ug  nimmt,  Gegenstand  der  mundlichen  Verhandlung  vor  dem  Berufungs- 
geriehtc.  Der  Angriff  war  aber  nicht  als  begrtindet  zu  erachten,  weil  du> 
Unfallversicherungsgesetz  den  in  vorliegender  Klage  erhobenen  Anspruch 
nicht  beriihrt.  Nach  §  6  Ziffer  2b  des  angefflhrten  Gesetzes  kann  ein 
Ascendent  des  Getodteteu  einen  Versieherungsauspruch  nur  in  dem  Falle 
geltend  machen,  weun  der  GetOdtete  sein  einziger  Ernahrer  war,  dieser 
Fall  liegt  aber  nicht  vor,  da  nach  den  unbostritteuen  Behauptungen  der 
Klage  Klager  noch  andere  zu  seiuem  Unterhalt  verptlichtete  SOhne  uinl 
Tochter  besitzt.  Allerdings  spricht  §  95  des  Gesetzes  allgemein  von  den 
versieherten  Personen  und  deren  Hinterbliebenen,  er  kann  aber  nur  die- 
jenigen  Hinterbliebenen  im  Auge  gehabt  haben,  denen  das  Gesetz  selbst 
einen  Entsehadigungsanspruch  gewahrt.  Bei  den  Verhandlungen  war  der 
Antrag  gestellt  worden,  jeden  Zweifel  fiber  diese  Bedcutung  (lurch  einen 
hinter  dem  Worte  Hinterbliebenen  einzuschaltenden  Zusatz  auszusehliefcen. 
ein  solcher  wurde  aber  fur  nicht  erforderlich  gehalten,  weil  die  Tendenz 
des  Gesetzes  den  Zweifel  beseitige.  (Vergl.  Urtheil  dieses  Senats  void 
29.  Oktober  1839  in  Sachen  Hanter  c./a.  Schneider,  und  Landmann  Unfall- 
versicherungsgesetz  §  95  Anm.  9g  S.  243).  Hiernach  genugte  zur  Klage- 
begrfindung  der  Beweis  der  Voraussetzungen  des  Hat'tprlichtgesetzes  und 
war  ein  vorausgegangenes  strafgerichtliches  Urtheil  gegen  den  Betriehs- 
unternehmer  nicht  erforderlich. 

3.  Die  Revision  verraifst  eine  genugende  Feststelluug  des  nach  dem 
Haftpflichtgesetz  nachzuweisenden  subjektiven  Verschuldens  des  Beklagten, 
weil  nach  der  eigenen  Annahme  des  Berufungsrichters  der  schadenbringeode 
Unfall  nicht  aufgeklart  sei,  und  Beklagter  Beweis  erboteu  habe,  dafs  bei 
ahulichen  Anlagen  Schutzvorrichtungen  nicht  ublich  seien.  Allerdings  bat 
nach  den  Urtheilsgrfinden  keiner  der  Zeugen  den  Verungluckten  in  dem 
Augenblick  gesehen,  als  derselbe  von  der  Transmissionswelle  erfafst  wurde. 
der  Berufungsrichter  zieht  aber  aus  den  von  dem  Zeugen  S.  unmittelbar 
vor  und  unmittelbar  nach  dem  Unfalle  geraachten  Beobachtungen  seine 
Schlufsfolgerungen  fiber  die  Art,  wie  sich  in  der  Zwischenzeit  der  Unfall 
ereignet  haben  mfisse,  und  diese  gemafs  §  259  der  Zivilprozefsordnung  ge- 
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Iroffene  Feststellung  lafst  einen  Reehtsirrthum  nicht  erkennen.  Auch  sind 
die  bezuglich  der  Ueblirhkeit  erbotenen  Beweise  ohiie  Gesetzesverletzung 
abgelehnt;  donn  der  Riehter  stellt  vermOge  der  eigenen  Sachkunde  fest, 
dafs  die  Sehutzvorrichtungen  nieht  nur  nothwendig  waren  und  den  Unfall 
verhutet  haben  wurden,  sondern  deren  Zweckmafsigkeit  und  Nothwendig- 
keit  aueh  aus  der  Xabe  der  Transmissionswelle  und  der  Arbeitsstelle  er- 
kennbar  war,  die  Unterlassung  daber  einen  Verstofs  wider  §  120  der 
Gowerbeordnung  dar.steilte. 

4.  Die  Revision  rfigt  endlieh  mangelndo  Begrfmduug  bezuglich  der 
weiteren  Feststellung,  dafs  der  Unfall  der  ungeniigenden  lnstruktion  des 
Verungluckten  zuzusehreihen  sei.  Es  bedarf  indessen  koines  Eingebens  auf 
diesen  An  griff,  da  schon  der  erste  Grund  die  Entscbeidung  tragi. 

Hiernaeh  war  die  Revision  geinafs  §  02  der  Zivilprozofsordnung  unter 
Kostetifolge  zuruekzuweisen. 


Gesetzgebung. 

Preufsen.  Gesetzentwurf,  betr.  die  Erweiterung und  Vervollstandigung 
des  Staatseisenbahnnety.es. 

Gesetzent wurf,  betr.  den  weiteren  Erwerb  von  Privateisenbahnen 
fur  den  Staat. 

Dem  Abgeordnetenhausc  mittelst  Allerhochstcr  Ermachtigniig  vom  (5.  Februar 
1990  vorgelegt  und  in  erster  Berathung  an  die  Bndgetkommission  verwiescn.  Der 
Inhalt  beider  Gesetzentwttrfe  ist  dargestellt  in  dem  Aufsatze  S.  236  ff.  dieses  Heftes. 


Allerboehste  Urkunden  und  Erlasse: 

Vom  13.  November  1889,  betr.  die  Vermebrung  des  Grundkapitals 
der  Dortmund  -  Gronau— Ensebeder  Eisenbahn. 
(Eisenbahn-Verordnungsblatt  von  1889,  S.  Ml  ) 

Vom  4.  Dezeinber  1889,  betr.  Fristverlangerung  fur  die  Eisenbahn 
Eckernforde— Kappeln. 
(Eisenbahn-Verordnungsblatt  von  1889,  S.  347.) 

Vom  18.  Dezember  1889,  betr.  die  Vermebrung  des  Grundkapitals 
der  Eisern — Siegener  Eisenbahn. 
.Eisenbahn-Verordnungsblatt  von  1890,  S.  7.^ 

Vom  6.  Januar  1S90,  betr.   Fristverlangerung  fur  die  Eisenbahn 

Wermelskirehen— Burg. 
(Eisenbahn-Verordnungsblatt  von  1890,  S.  29.) 

Vom  20.  Januar  1890  betr.  Ausgabe    von    Anleihescheinen  der 
BrOlthaler  Eisenbahn. 
(Eisenbahn-Verordnungsblatt  von  1890,  S.  35 ) 
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Erlasse  des  Ministers  der  offentlichen  Arbeiten. 

Vom  18.  und  19.  Doz'Miiber  1889,  betr.  Verfahren  boi  der  An- 
weisung  von  Unfallentsehadigungeu. 
(Eisenbahn-Verordnungsblatt  von  1889,  S.  333  ff.) 

Vom  9.  Januar  1890,  betr.  Aufstellung  der  Etatsentwurfe. 
(Eisenbahn-Verordnungsblatt  von  1890,  S.  7  ff.) 

Vom  10.  Januar  1890,  betr.  Vorsehriften  fiber  die  Galakleidun? 
und    die  Dienstkleidung  sowie    die    Dienstabzeichen  des 
Personals  der  Staatseisenbahnverwaltung. 
(Eisenbahn-Verordnungsblatt  von  1890,  S.  1%  ff.) 


Oesterreich-Ungarn.  Das  Verordnungsblatt  des  k.  k.  Handelsministeriums 
fur  Eisenbahnen  und  Dampfschiffahrt  enthalt  in  den  folgenden 
Xummern  die  naehstehcnden,  das  Eisenbahnwesen  betreffenden 
wichtigeren  Gesetze,  Erlasse  u.  s.  w. 

No.  149).  Erlafs  der  k.  k.  Generalinspektion  der  osterreichischen  Eisenbahnen 
vom  1 1.  Dezember  1-89,  betr.  die  Unzulassigkeit  des  Ueberganges  von  Wagen  mit  abnor- 
malein  Achsdrncke  auf  norraalspurige  Lokalbahnen  mit  schwachein  Oberbaue.  (No.  152. 
Kouzessionsurkunde  vom  23.  November  1889  fur  die  schmalspurige  Lokalbahn  von  Mori 
uberArco  nach  Riva.  Jahrgang  1890.  (No.  1.)  Erlafs  der  k.  k.  Generalinspektion  der 
Csterreichischen  Eisenbahnen  vom  24.  Dezember  1889,  betr.  die  Anpassung  der  Beheizung 
der  Personenwagen  an  die  jeweilig  herrschende  Aussentemperatur.  (No.  7.)  Kon- 
zessiousurkunde  vom  21.  November  1889  filr  die  Lokalbahn  von  Cilli  nach  Wullau. 
(No  10.'  Bewilligang  zur  Errichtung  einer  Aktiengesellschaft  unter  der  Finna: 
„Lokalbahn  Grofs-Priesen-Warnstadt-Auscha."  (No.  hi.  Konzession  zur  Errichtung 
und  zum  Betriebe  eines  offentlichen  Lagerhauses  in  Saaz.  (No.  17.)  Erlafs  des  k.  k. 
Handelsministers  vom  1.  Februar  1890,  an  den  Verwaltungsrath  der  k  k.  priv.  osterr. 
Nordwestbahn,  betr.  die  Anwendung  der  ermafsigten  Wagenladungstarife  bei 
Aufgabe  ganzer  Wagenladungen  durch  einen  Versender  mit  mehreren  Frachtbriefeu. 
No.  21.  Konzessionsurkunde  vom  13  Januar  1890  filr  die  Lokalbahn  von  Ischl  nach 
Salzburg  mit  Abzweigung  nach  Steindorf. 

Frankreich.     Verordnung   des  I'rasidenten   der  Republik,  betr.  den 

berathenden  Eiseubahnaussrhufs  vom  19.  Dezember  1889*). 

Journal  officiel  vom  29.  Dezember  1889  S.  0467. 

Art.  1.   Der  berathende  Eisenbahnausschufs  besteht  aus  45  durch  Verordnunir 
ernannten  und  4  Mitgliedern  von  Kechts  wegen. 


*)  Vergl.  die  Verordnungen  vom  7.  September  1887  Archiv  18-7  S.  870  ff- 
und  vom  29.  Oktober  1887.  Archiv  1*88  S.  118i,  wonach  der  berathende  Eisenbahn- 
ausschufs  aus  36  durch  Verordnung  ernannten  und  4  Mitgliedern  von  Rechts  wogen 
bestand. 
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Die  45  durch  Verordnung  ernannten  Mitglieder  sind: 

12  Mitglieder  des  Parlanients,  darunter  4  Senatoren  und  8  Abgeorduete. 
6  Mitglieder  des  Staatsraths  und  zwar  der  Abtheilungen  fur  die  offentlichen 

Arbeiten,  fttr  Landwirthschaft,  filr  Handel  nnd  Oewerbe. 
3  Mitglieder  der  Handelskammer  von  Pari*. 
Der  President  des  Handelsgerichts  der  Seine. 

2  Vertreter  des  Finanzministers. 

3  Vertreter  des  Ministers  fiir  Handel,  Gewcrbe  und  die  Kolonien. 
1  Vertreter  des  Landwirthschaftsministers. 

1  Vertreter  des  Kriegsministers. 

1  Vertreter  des  Unterrichtsministcrs. 

3  Mitglieder  der  Chaussee-  und  BriickenbaubekOrde. 

1  Mitglied  der  Bergbaubehbrde. 

1  Direktionsmitglied  einer  Eisenbahngesellschaft. 

2  Mitglieder  des  Vereins  der  Zivilingenieure. 

3  Vertreter  des  Handels. 
3  Vertreter  der  Industrie. 

1  rnterneiimer  o/fent/icher  Arbeitcu. 

1  Arbeiter  oder  Angestellter  einer  Eisenbahn. 

Mitglieder  von  Rechts  wegen  Bind: 
Der  Generalzolldirektor. 
Der  Direktor  der  Eisenbabnabtbeilung. 

Der  Direktor  der  Abtheilung  fiir  die  Landstrassen,  die      im  Ministerium 
Schiffahrt.  und  die  Bergwerke,  I  der  offentlichen 

Der  Direktor  fiir  die  Personalien,  das  Sekretariat  und  Arbeiten. 
das  Rechnungswesen 

Art  2.   Der  Minister  der  offentlichen  Arbeiteu  wird  init  Ausfiihrung  dieser 
Verordnung  beauftragt. 


Grossbritannien.    Gesetz  vom  30.  August  1889.  betr.  die  Aenderung 
von  Eisenbahngesetzeii  und  andere  Gegenstande  (52  und 
53  Vict.  Kapitel  57). 
4}  1.   Das  Handelsamt  hat  das  Recht,  anzuordnen,  dafs  die  Eisenbahngesell- 

schafteu  binnen  einer  bestimmten  Frist  und  unter  den  in  der  Verordnung  festge- 

stellten  Voraussctzungen  folgendc  Einriehtungcn  treffen: 

a)  das  Blocksystem  auf  alien  oder  einem  Theile  ihrer  fiir  den  Offentlichen  Per- 
sonenverkehr  eruffneten  Strecken  einfiihren: 

b)  fUr  die  Verriegelung  der  Weichenspitzen  und  Signale  auf  alien  oder  einem 
Theile  ihrer  Strecken  oder  auf  Anschlulsstrecken  Filrsorge  treffen: 

c)  auf  alien  Personenziigen  durchgehende  Bremsen  in  Gebrauch  nehmen*),  welche 
folgenden  Erfordernissen  entsprechen : 

I.  Die  Bremse  mufs  augenblicklich  wirken  und  von  dem  LokomotivfQhrer  und 
den  Schaftnern  in  Thatigkeit  gesetzt  werden  kiinnen. 

*i  Vergl.  auch  Archiv  1881  S.  164  ff.  und  lggH  S.  520  ff.  und  die  dort  angezogenen 
Gesetze  u.  s.  w. 
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II.  Die  Bremse  tnufs  selbstthatig  wirken,  falls  irgend  eine  Unregelmafsigkeit 
vorkommt. 

III.  Die  Bremse  mufs  von  jedeui  im  Zuge  benndlichen  Wagen  aus  in  Thatigkeit 
gesetzt  werden  konnen. 

IV.  Die  Bremse  mufs  regelmaf»ig  im  taglichen  Bctriobe  benntzt  werden 

V.  Die  Bremse  mufs,  aus  dauerhaftem  Material  angefertigt,  leicht  nnd  bequem 
in  Ordnung  zu  halten  sein. 

Bei  Erlafs  von  Anordnungen  dieser  Art  hat  das  Handelsamt  auf  die  Xatur  nnd 
die  Ausdehnung  des  Verkebrs  der  Eisenbahu  Rttcksicht  zu  nehmen  und  vor  Erlafs 
der  Anordnung  die  Eisenbahn  oder,  soweit,  erforderlicb,  andere  Personen  zu  horen. 

§  2.  Im  Falle  einer  der  vorstchendeu  Anordnungen  zuwidergehandelt  wird, 
bat  das  Eisenbahn-  und  Kanalamt  auf  Anrufen  des  Handelsamts  das  Recht,  die  Be- 
achtung  der  Anordnung  zu  erzwingen  in  derselben  Weise,  als  wenn  es  sich  um  eine 
der  Bestinimungen  handelte,  zu  deren  Uebenvachung  das  Eisenbahn-  und  Kanalamt 
durch  besonderes  Gesetz  ermiichtigt  ist. 

§  3.  Wenn  aus  Anlafs  einer  der  vorgedachten  Anordnungen  des  Handelsanits 
eine  Eieenbahngesellschaft  geniithigt  ist,  Ausgaben  zu  machen,  welche  eigentlich  auf 
das  Anlagekonto  zu  libernehmen  waren,  so  kann  die  Eisenbahn  dem  Handelsanits 
einen  Kostenanschlag  fiir  die  erforderlichen  Einrichtungen  vorlegen,  worauf  das 
Handelsamt  auf  Verlangen  der  Eisenbahn  den  Betrag  feststellen  kann,  welcher  eigent- 
lich auf  das  Anlagekonto  zu  ttbernehraen  ware.  Die  Eisenbahn  kann  sodann  in  Hiihe 
dieses  Betrages  Anleihen  oder  Obligationen  aufuehmen,  welche  ein  Vorrecht  vor  den 
iibrigen  etwaigen  Anleihen  und  Obligationen  oder  das  gleiche  Recht  mit  diesen  ge- 
niefsen  und  nicht  mehr  als  5  pCt.  jahrlith  Ziusen  tragen.  Die  auf  diese  Weise  be- 
schafften  Gelder  diirfen  aber  zu  keinen  anderen,  als  den  vow  Handelsamt  festgestellten 
Zwecken  Vcrwendung  linden  und  die  Berechtignng  zur  Aufnahme  derartiger  Schulden 
kann  nur  durch  die  vom  Handelsamte  ausgestellte  Besrheiniguug  nachgewiesen 
werden. 

§  4.  Jede  Eisenbahngesellschaft  ist  verpHichtet,  periodisch  an  das  Handelsamt 
zu  berichten  fiber  die  Anzahl  der  in  ihrem  Dienst  befindlichen  Personen,  welchen  die 
Filrsorge  1'iir  die  Sicherheit  der  Ziige  und  Reisenden  obliegt.  und  welche  hinter  ein- 
ander  langere  Zeit  beschaftigt  sind,  als  dies  nach  den  zeitweilig  vom  Handelsanite 
getroffenen  Bestiuiinungen  regelinafsig  zulassig  ist. 

Das  Handelsamt  hat  die  Zeitpunkte,  die  Form  und  die  Einzelheiten  derartiger 
Berichte  von  Zeit  zu  Zeit  festzustellen. 

Die  Strafbestimmungen  der  9  und  10  des  Eisenbahngesetzes  von  1871*) 
tinden  auf  die  vorstehenden  Berichte  Anwenduug. 

£  5.  Jeder  Eisenbahnreisende  hat  auf  Verlangen  eines  Beamten  oder  Be- 
diensteten  einer  Eisenbahn  entweder  eine  Fahrkarte  vorzuzeigen  und  auf  Verlangen 
abzugeben,  welche  bcweist,  dafs  sein  Fahrpreis  gezahlt  ist,  oder  den  Fahrpreis  von 
seiner  Abfahrtsstation  an  zu  zahlen  oder  dem  Beamten  oder  Bediensteten  seinen 
Namen  und  seinen  Wohnort  anzugeben.  Zuwiderhandlungen  werden  mit  einer  Geld- 
bufse  bis  zu  40  Schilling  bestraft. 

Weigert  sich  ein  Reisender,  einer  der  vorstehenden  Anforderungen  nachzu- 
kommen,  so  hat  jeder  Beamte  der  Gesellschaft  oder  jeder  soustige  Polizeibeamte  das 


*)  Hiernach  betragt  die  Strafe  fttr  Verspatung  der  Berichtcrstattung  6  ^  fiir 
jeden  Tag  der  Verspatung,  fiir  wisseutlich  falsche  Berichte  Geld-  oder  Gefangnifsstrafe. 
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Recbt,  ihn  so  lange  zn  verhaften,  bis  er  vor  einen  Richter  gebracht  oder  sich  in 
anderer  Weise  in  dem  gesetzlicb  vorgeschriebenen  Wege  recbtfertigen  kann. 
Wenn  Jemand 

a)  auf  einer  Eisenbahn  reist  oder  zu  reisen  versacht  ohne  sein  Fabrgeld  gezahlt 

zu  haben  nud  mit  der  Absicht,  das  Fabrgeld  zu  hinterziehen,  oder 
bi  nachdem  er  sein  Fatirgeld  fiir  eine  bestimmte  Strecke  gezablt  bat,  wissentlich 
und  absiclitlicb  iiber  die  Endstation  hiiians  fahrt  ohne  das  weitere  Fabrgeld 
zu  zablen  und  in  der  Absicht,  dieses  Fabrgeld  zu  hinterziehen,  oder 
c)  wenn  er  kein  Fabrgeld  gezahlt  hat,  auf  Aufforderung  des  EisenbahnbeamU- n 
einen  falschen  Naraen  oder  Wohnort  angiebt, 
so  verfiillt  er  in  eine  im  abgektirzten  Verfahren  festzustellende  Geldbufse  bis  zu 
40  Schilling  oder  im  Falle  einer  wiederholten  oder  niehrfachen  Uebertretung  naeh 
dem  Ermessen  des  Gerichtshofes  entweder  in  eine  Geldburse  bis  zu  20  2  oder  eintf 
Gefangnifsstrafe  bis  zu  einera  Monat. 

Der  Anspruch  der  Eisenbahnverwaltung  auf  Xachzahlung  des  hinterzogeu.n 
Fahrgeldes  bleibt  daneben  bestehen. 

£  6.  Von  einem  vom  Handelsamt  zu  bestiinmenden  Zeitpnnkte  an  mufs  auf 
der  Vorderseite  einer  jedeu  von  einer  Eisenbahn  des  vereinigten  Kiinigreichs  au*- 
gegebentn  Fahrkarte  in  Jesbaren  Zeichen  der  Preis  geschrieben  oder  gedruckt  sein, 
weleher  fur  die  Reise,  fur  welche  die  Fahrkarte  ausgegeben  ist,  erhoben  wird,  und 
jede  Eisenbahn,  welche  in  Uebertretung  der  vorstehenden  Bestimmnng  andere  Fahr- 
karten  ausgiobt,  wird  mit  einer  im  abgekilrzten  Verfahren  einzutreibenden  Geldbufse 
bis  zu  40  Schilling  fiir  jede  Fahrkarte  bestraft.  Etwaige  Ausnahraen  hiervon  bc- 
stimmt  das  Handelsamt. 

$  7.  Zu  den  den  Eisenbahuen  durch  die  alltremeinen  Eisenbahngesetze  von 
1*45  Nbertragenen  Befngnissen,  Anordnungcn,  welche  vom  llandelsamte  wieder  auf- 
gehoben  werden  konnen,  zu  treffen,  gehiirt  anch  das  Recht,  Anordnungen  zu  erlassen 
zur  Aufrechterhaltung  der  Ordnuug  und  der  Regelung  der  Benutzung  von  Eisenbahn- 
statiouen  und  ihren  Zufuhrwegen. 

§  8.  Dieses  Gesetz  flihrt  die  Bezeichnung  nEisenbahngesetz  von  1889u  (Regu- 
lation of  Railways  Act  1880'. 

Dieses  Gesetz  und  die  Eisenbahngesetze  von  1*40  bis  zu  1871  sollen  die  Ge- 
sammtbezeichnung  filhren:  Eisenbahngesetze  von  1840—1889.  (Regulation  of  Railways 
Acts  1840-1^9). 

In  einem  Rundschreiben  vom  24.  Oktober  1889  giebt  das  Handelsamt  nahere 
Bestimmungen  zur  Augfiihrung  des  vorstehenden  Gesetzes.  in  welcheu  u.  a.  folgende 
Zeitpunkte  filr  die  Herstellung  der  neuen  Kinrichtnngen  in  Aussicht  genommen  werden: 

Ein  Jahr  fur  Einfiihrung  des  Blocksystems. 

Achtzehn  Monate  fiir  die  Weichenverschliisse  und  die  durchgehenden  Bremsen. 
Der  l.  Juli  1890  fiir  die  Ausgabe  der  neucu  Fahrkarten  §  G). 

Grofsbritannien  (Irland).    Gesetz,  betr.  die  Krleiditerung  des  Baues 
vou  Nebenhahnen  (light  railways)  in  Irland  vom  30.  August  1SSV> 
(62  und  53  Victoria,  Kapitcl 
Die  wesentlicben  Bestimmungen  dieses  Gesetzes  lauten,  theils  in  wiirtlicl.er 
Uebersetznng,  theils  im  Auszuge. 

§  1.   Dieses  Gesetz  fiihrt  den  Titel:  Gesetz  von  1889,  betreffend  Nebenbahneu 
in  Irland  ^Light  Railways  [Ireland]  Act  1889). 


Digitized  by  Google 


348 


Rechtsprechuui?  mid  Gesetzgebung. 


§  2.   Das  Gesetz  bczieht  sich  nicht  auf  England  und  Schottland. 

Der  Lordstatthalter  kann  es  fiir  wuuschenswerth  erklaren,  dafs  zwischen  be- 
stiinmten  Orten  zur  Furderung  des  Fischerei-  und  anderer  Gewerbe  eine  Nebenbahn 
gebant,  und  dafs  mit  Rucksicht  auf  die  wirthschaftliche  Lage  der  betreffendeu  Gegend 
der  Bahn  eiue  staatliche  Beihilfe  gewahrt  werde.  Die  von  dem  Statthalter  erlassenen 
Bestimmungcn.  insbesondere  audi  die  Frist,  inuerbalb  welcber  eine  solche  Bahn  fertig 
zu  stellen  i st ,  finden  sodann  auf  eiue  derartige  Nebenbahn  Anwenduug. 

§  3.  Dieses  Gesetz  bezieht  sich  nur  auf  solche  Nebenbahnen,  welche  her- 
gestellt  werden  sollen: 

a)  von  einer  irischen,  bereits  eine  andere  Bahn  bctreibenden  Eisenbahngesell- 
schaft,  oder 

b)  von  einer  Gesellschaft,  welche  ein  von  dem  Schatzamte  genehmigtes  Ueber- 
einkommen  liber  die  Unterhaltung,  die  Verwaltung  und  den  Betrieb  der 
Nebenbahn  rait  einer  Eisenbahugesellschaft  getroffen  hat,  oder 

c)  von  Unternehmern,  welche  in  Gemiifsheit  des  Gesetzes  von  1883,  betreftend 
Trauibnhnen  und  uffentliche  Unternehmungen  in  Irland,  den  Nachweis  er- 
bringLii,  dafs  eine  oder  mehrere  Bahnlinien  in  der  Grafschaft  die  Zahlunc: 
von  Dividenden  auf  eiuen  Theil  des  fiir  die  Nebenbahn  eingezahlten  Anlage- 
kapitals  gewahrleisten. 

§  4.  Nach  Priifung  und  Genebniigung  eines  Antragcs  auf  Bau  einer  Neben- 
bahn durch  das  Arbeitsamt  in  Gemiifsheit  des  §  9  des  irischen  Trambahngesetzes  von 
li-M)  hat  das  Schatzamt  mit  dem  Unternehmer  Uber  den  Bau,  die  Unterhaltung  und 
den  Betrieb  tier  Nebenbahn  und  liber  die  sonstigen  bei  der  Ausftthrung  der  Bahn  iu 
Frage  kommenden  Punkte  ein  Uebereinkommen  abzuscbliefsen. 

Es  kann  darin  vorgesehen  werden,  dafs  bis  auf  Hiihe  des  in  diesem  Gesetze 
bestimmten  Betrages  der  Unternehmer  eine  Unterstiitzung  aus  offentlichen  Mitteln 
erhU.lt,  sei  es  iu  Form  von  Kapital  oder  in  jahrlicher  Rente  oder  in  beiden. 

Die  Kapitalunterstiitzuug  kanu  in  einem  verlorenen  Beitrage  oder  eineui  Dar- 
lehen  oder  zum  Theil  in  dem  eineu,  zum  Theil  in  dem  anderen  besteheu.  Gesell- 
schaften,  welche  dem  Schatzamte  Ruckstande  an  Kapital  oder  Zinsen  schulden,  oder 
Unternehmern,  welche  Vertrage  mit  einer  solchen  Gesellschaft  uber  Bau,  Unterhaltung 
und  Betrieb  der  Nebenbahn  abschliefsen,  kann  ein  Darlehen  nicht  gewahrt  werden. 

Die  verlorenen  Beitrage  und  die  jfthrlichen  Renten  sind  aus  den  vom  Parlamente 
bewilligten  Geldern  zu  zahlen. 

Darlehen  sind  vom  Eisenbahnamte  nach  Anweisung  des  Schatzamtes  aus  deu 
fiir  iirtlicbe  Auleihen  zur  Verfiigung  stehenden  Mitteln  zu  gewahren.  Die  Bedingungen 
und  den  Zinsfnfs  solcher  Darlehen  setzt  das  Schatzamt  fest. 

§  5  enthftlt  die  n&heren  Bestimmungen  iiber  die  Form  der  an  solche  unter- 
stiitzten  Eisenbahnen  zu  ertheilenden  Konzessionen. 

§  (•.  Die  vom  Schatzamte  nach  dem  vorliegenden  Gesetze  gewahrte  Jahresrente 
darl  den  Betrag  von  2O0O0  ^,  zusatzlich  zu  demjenigen  Betrage,  nicht  iibersteigen. 
weldier  von  den  in  Gemafsheit  des  $  9  des  vorgedachten  irischeu  Gesetzes  vom 
Jahre  18*3  etwa  bewilligten  40  000  &  noch  iibrig  ist. 

Kapitalunter.-itiitzungen  dilrfen  den  Betrag  von  000  000  IT,  abziiglich  der  im 
Nachstehenden  erwahnten  Betrage,  nicht  iibersteigen. 

Wenn  nebeu  einer  Jahresrente  eine  Kapitalunterstutzuug  gewahrt  wird,  so  ist 
dio  Rente  um  eineu  Betrag  zu  kiirzen,  welcher  3  pCt.  Zinsen  des,  sei  es  als  ver- 
lon  ner  Beitrag,  sei  es  al*  Darlehen,  gewabrten  Kapitals  gleichkommt. 
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Wenn  eine  vom  Schatzamt  in  Gemafsheit  dcs  vorliegenden  und  des  Gesetzes 
Ton  1883  gewahrte  jahrliche  Rente  den  Betrag  von  42  000  X  iibersteigt,  so  ist  der 
Ueberschnfs  zu  3  pCt.  zn  kapitalisiren  und  eine  etwa  gleichzeitig  gewahrte  Kapital- 
unterstiitzung  um  den  Betrag  des  kapitalisirten  Ueberschusses  zu  kiirzen. 

§  7  enthalt  einige  Zus&tze  und  Abanderungen,  welche  in  Folge  des  vorstehenden 
Gesetzes  an  dem  Trambahngesetze  von  1860  erforderlich  werden. 

§  8.  Das  Arbeitsamt  hat  Tiber  die  an  irische  Nebenbabnen  geleisteten  Unter- 
stutzungen,  die  Bedingungen,  unter  welchen  sie  geleistct  sind,  n.  s.  w.  jahrlich  nn 
das  Schatzamt  zu  berichten. 

§  9.  Auf  die  nach  dem  vorliegenden  Gesetze  gebauten  Nebenbabnen  finden 
das  Gesetz,  betreftend  die  Regelung  des  Eisenbahnwesens  von  1873  und  das  Eisen- 
bahn-  und  Kanalgesetz  von  188<*t,  soweit  es  die  Umstande  zulassen,  Anwendnng. 

§  10  enthalt  Uebergangsbestimmungen,  insbesondere  hinsichtlich  der  vor  Erlafs 
dieses  Gesetzes  bereits  konzessionirten  irischen  Nebenbahnen. 

§  11  enthalt  einige  Begriffsbcstimmungen.  u.  A.  die,  dafs  der  Begriu"  Neben- 
bahnen  (light  railways)  auch  die  Trambahnen  (tramways'*  umfasst. 


Italien.    Koniglicher  Erlafs  vom  2.  Juni  18S9,  hetr.  den  Bati  und 
Betrieb  der  Aetna-Umfuhrungsbahn. 

Veriiffentlicht  im  Mon.  d.  str.  ferr.  vom  14.  Dezember  1881). 

Die  Genehmigung  zum  Bau  und  Betrieb  einer  etwa  125  km  langen,  den  Aetna 
umkreisenden  und  defslmlb  „Circum-Etnea"  genannten.  scbinalspurigen  Eisenbahu  von 
Catania  iiber  Biancuvilla.  Adern6,  Bronte,  Randazzo  und  Piedimonte  nach  Giarre  und 
Riposto,  mit  Abzweigung  von  letzterein  Orte  nach  dem  gleicbnamigen  Hafen  wird 
einer  Gesellschaft  ubertragen.  Zu  den  im  Ganzen  auf  15  3000.0  Lire  (122  542  Lire 
fur  das  Kilometer)  veranschlagten  Anlagekosten  triigt  der  Staat  in  Gemafsheit  des 
Gesetzes  vom  29.  Juli  1879  den  Betrag  von  9  065  4G4  Lire  bei,  welcher  Betrag  in 
9  Theilzahlungen  in  den  Jahren  1893  bis  1901  zur  Zahlung  gelangt. 


Rufsland.    Kaiserlicber  Erlafs  vom  1./13.  Oktober  1889,  betr.  den 
Betrieb  der  Eisenbahnen  Brest— Cholm  und  Sjedletz— Malkin. 

Veruffentlicht  in  der  Zeitschr.  d.  Min.  d.  V.  v.  28v  November  1H*9, 

10.  Dezember 

Der  Betrieb  der  dem  Stant*-  gehi>rig»4n  Eisenbahnen  Brest  — Cholm  und  Sjedletz- 
Malkin  wird,  zun&chst  filr  die  Ztit  bis  zum  1.  Januar  1891,  der  Warsehau— Teres- 
poler  Eisenbahngesellschaft  Ubertragen.  Die  letztere  erbiilt  fur  die  Betriebsl'Uhrung 
einen  alljahrlich  festzustellenden  Betrag  als  Entschiidigung  fur  die  ihr  dadurch  er- 
wachsenden,  uicht  uninittelbar  init  der  Befiirderung  der  Ziige  zusammenliiingenden 
Auagaben  und  fiir  die  Ausfiilirung  des  Bei'orderungsdienstrs  Bezahlung  nach  Mals- 
gabe  der  Leistnngen.  Die  Beschafl'ung  der  Betriebsmittel,  die  Ausfiibrung  noth- 
wendiger  Erganzungen  und  Verbesserungen  erfolgt  fur  Heehnung  dcs  Staates. 


•)  Vgl  Arcbiv  18t>9  S.  1  ft 
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Rulsland.   KaUerlicher  Krlafs  vom  1./13  Oktober  1889,  beir.  den  Be- 
trieb  der  St.  Petershurger  Hafenbahn. 

Veroffcntlicht  in  der  Zeitschr.  d.  Min.  d.  V.  v.   <28>  November  1889. 

10.  Dezeraber 

Der  Betrieb  der  dem  Staate  gehtirigcn  St.  I'etersburger  Hafenbahn  wird  der 
Grol'sen  Russischeu  Kisenbahngescllschaft  iibertragen  mid  zwar  fttr  die  Zeit  big  zum 
31.  Dezember  1890.  Der  Regierung  stebt  indessen  das  Recht  zu,  den  Betrieb  schou 
vora  l.  Januar  LS'Jl  ab  zu  ubernehmen.  Wenn  von  dicsem  Recbte  Gebrauch  geniacht 
werden  soil,  mufs  der  Vertrag  ein  halbes  Jahr  vorher  gekttndigt  werden.  Der  Betrieb 
der  Hafenbahn  geht  femer  auch  in  dem  Falle  wieder  auf  die  Regierung  liber,  wenn 
letztere  die  Nikolaibahn,  deren  Betrieb  jetzt  ebenfalls  der  Grofsen  Russischen  Eiaen- 
bahngesellschaft  iibertragen  ist,  ubernehmen  sollte.  Die  EnUchadigung  dieser  Ge- 
sellschaft  fitr  die  Betriebsfuhrung  erfolgt  nach  Mafsgabe  der  Leistungen  der  ge- 
fahrenen  Zng-  und  Wagenachswerst. 
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Besprechungen. 

Cohn,  Gustav,  ordentlieher  Professor  der  Staatswissenscbaften  an  der 
Universitat  (iottingen.  System  der  X ationaltikonomie.  Ein 
Lesebuch  fiir  Studirende.  Zweiter  Baud.  Auch  unter  dem 
Titel:  System  der  F inanz wissensehaft.  Stuttgart.  Ferdinand 
Enke.  1889.    Preis  1G  m. 

Xaeh  genau  vier  Jahren  hat  Gustav  Colin  dem  erst  en  Bande  seines 
Systems  der  Nationalokonomie,  auf  welehen  ich  die  Leser  des  Archivs  im 
Jabrg.  1886,  S.  124  ff.  aufmerksam  gemaeht  babe,  den  zweiten  Band 
folgen  lassen.  Der  Plan  des  Werkes,  wie  er  in  der  Einleitung  des  ersten 
Bandes  (S.  17  bis  22)  dargelegt  war,  liei's  verm ut ben,  dais  der  zweite  Band 
Land-  und  Forstwirthsehaft,  Bergbau,  Handel  und  Verkebrswesen  ent- 
halten  wurde.  Diese  Gegenstiinde  seheinen  aber  erst  fiir  den  dritten  Band 
(wenn  ein  Band  dafur  ausreieht)  bestimmt. 

Der  Verfasser  bietet  uns  in  dem  zweiten  Band  ein  vollstandiges  und 
erschopfendes  System  der  F  inanz  wissensehaft,  mit  wesentlich  dem 
Inbalt,  welcber  in  Band  I  versprochen  war.  Das  Werk  zerfallt  in  eine 
Einleitung  und  vier  Bucher  mit  folgenden  Uebersehriften:  Das  Wesen  des 
offentlkhen  Haushalts,  die  Lehre  von  den  Steuern,  die  deutsche  Steuer- 
gesetzgebung  der  Gegenwart,  der  offentliche  Kredit;  der  Uesammtumfang 
belauft  sieh  auf  fiber  50  Bogen. 

In  dem  neuen  Bande  linden  sieh  wiederum  alle  Vorziige  der  Cohn- 
schen  Darsteliungsart.  Als  einer  der  wesentlichsten  erscheint  mir.  dais 
wir  auch  bier  das  wahrhaft  moderne  Burh  vor  uns  haben,  wehhes  der 
Verfasser  nach  dem  Vorworte  zu  dem  ersten  Bande  mit  den  Worten  zu- 
gesagt  hatte,  er  beabsicbtige :  „in  systematiseher  Einlieit  dasjenige  darzu- 
legen,  was  man  sieh  beute  unter  der  Nationalokonomie  als  ethiseher 
Wissensehaft  zu  donken  hat.u  Bei  aller  Sorgfalt  in  der  geschichtlichen 
Entwicklung  der  einzelnen  Lehren,  kommt  es  dem  Verfasser  doeh  haupt- 
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sachlieh  darauf  an,  sie  in  der  Gestalt  vorzufuhren.  welche  sie  in  dor 
neueston  Zeit  angenommen  habon,  uud  daboi  zu  don  violon  Fragen  auf  dom 
Gebiete  dor  Finauzpolitik,  welche  gerade  in  den  lotzton  Jahrou  das  Offent- 
liche  Leben  bewegt  habon,  und  lioulo  nooli  bewegen,  wenigstens  soweit 
Stellung  zu  nehmen,  dafs  dor  aufmerksaine  und  (leukemic  Loser  wissea 
kann,  zu  weleher  Anschauung  dor  Verfasser  hiuneigt.    Kin  grofser  Theil 
dos  Quellenmaterials.  mil  wok-horn  Colin  arboitot.  .sind  iluhor  auoh  die 
parlamentarischen  Drucksaehen,  Regierungsvorlageu,  Bcrichto  dor  Ans- 
schusse,  Vorhandlungen  der  Korpersehaften  selbst.  sowic  dio  zahlreiehen 
amtlichen  und  halhamtlichcn  statistisehen  Werke,  in  welehen  die  Ersohei- 
nungen  dos  wirthschaft  lichen  Lobons  aufgezeiehnet   zu  werden  pfiogen. 
Wenn  daboi  auoh  in  erst  or  Linie  dio  Matorialion  dos  doutsohen  Reichstags 
und  dos  preufsisohen  Landtags  benutzt  sind,  wio  uberhaupt  die  vaterlan- 
disohen  Verhiiltnisso  im  Vordorgrunde  dor  Untersuohungon  stehen,  so  sind 
doch  auoh  slots,  und  insbcsondero  da,  wo  sio  don  heimisohen  als  Vorbild 
diouon  und  ihre  Entwicklung  beeinHusst  habon,  die  fremdlandisehen  Er- 
fahrungon  (in  Frankreioh,  England,  don  Niederlanden,  der  Sehweiz.  don  Yor- 
oinigton  Staaten  Anierikas)  zu  Rathe  gezogon.    Der  Lesor  erhalt  oin  er- 
sohopfendos.  ansehauliehes  und  zutreftondes  Bild  von  alien  hervorragendon 
Ersehoinungen  auf  finanziellein  Gebiote.    Ein  besondoros  lnteresse  gewahrt 
es  daboi,  iu  zahlroiohon  Fallen  dio  Folgen  oinor  gesetzgeberisehen  Mals- 
nahmo,   seion   es  wirthschaftliche,   seien   os  tinauziello.    mil  den  Er- 
wartungon  zu  vorgloichon,  welche   boi   ihreni   Erlafs  gohogt  wurden. 
z.  B.  die  Ertrage  dor  Tabakssteuer  und  dos  Tabakszolls,  tier  neuen 
Branntweinsteuer.  der  Riibenzuekersteuer  u.  s.  w.  mit.  don  Anschlagen, 
web  ho  in  dor  Begrundung  dor  Gesetzeutwurfe  gomacht  waron.    Colin  hat 
sioh  der  oft  wahrlich  nicht  geringon  Mfihe  untorzogen,  aus  den  vielen.  in 
den  statistisehen  Werken  enthaltonon  Zahlon  dio  wichtigsten  herauszu- 
suchon  und  so  zusammenzustellen,  dafs  der  Lesor  gloichsam  mit  einem 
Blirke  uhersieht.  wie  sioh  das  Erroichte  zu  dom  Gewollten  verhalt.  )rh 
verweise  bier  insbesnndere  auf  dio  Darstellung  der  „historisehen  Arteii  dor 
Bestouerung*  (lVrsonalsteuern.  Zolle,  Aecise,  Stompol,  Monopolion,  Ertrag- 
stouorn.    Einkommenstouorn)    im   dritton   Kapitol    dos   zweiten  Baches 
(S.  312  ff.)  und  der  Stenorgesetzgobung  dos  deutsohon  Roichs,  dor  haupt- 
sachliohstcn  deutschen  Staateii.  vor  allem  Pieufsons,  und  der  Gemeinde- 
Itosteuorung.    Naturlieh  mufsto  sioh  auoh  in  lotzterer  Boziehung  der  Ver- 
fasser daran  genugen  lassen.  dio  thatsaehliohon  Vorhaltnisse  oiniger  uin- 
zelnen  Gemeindeverbando  heraiiszunohmen  und  es  lag  wiedorholt  nahe,  die 
Reichshauptstadt  Berlin  und  ihre  vielfaeh  eigen  gearteton  Finanzen  als 
Beispielo  zu  wahlon.    Auoh  in  dom  vierten  Buehe.  enthaltend  die  Lehre 
von  dem  oftentliehon  Kredit.  ist  sowohl  das  erste  Kapitol  mit  seiner  ge- 
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schiehtlichen  Darstellung  tier  Erscheinungen  <les  offentlichen  Kredits*)  in 
Italien,  den  Xiederlaudeu,  England,  Preufsen,  als  das  zweite  Kapitel  mit 
seiner  ausgiebigen  Schilderung  des  offentlichen  Kredits  der  Gegenwart  in 
den  zivilisirten  und  weniger  zivilisirten  Landern  voll  von  interessantcn 
Thatsachen.  welche  reiche  Belehrung  bieten. 

So  verlockend  es  aueh  sein  raochte,  auf  einige  der  von  Cohn  behan- 
delten  Fragen,  seine  Stellung  z.  B.  zu  dein  Tabaksmonopol,  zu  den  Getreide- 
zollen,  der  Einkommen.steuer,  der  Deklarationspflicht  u.  s.  w.  etwas  naher 
einzugeben,  so  mufs  ich  mich  doeh  an  dieser  Stelle  darauf  beschranken, 
die  Abschnitte  etwas  naher  zu  betrachten,  in  welchen  der  Verfasser  sich 
mit  der  finanziellen  Seite  der  Verkehrsmittel,  insbesondere  der  Eisenbahnen 
beschaftigt. 

Im  ersten  Bande  konnten  diese  nur  fltiehtig  gestreift  werden.  Der 
vorliegende  Band  enthalt  einen  langeren  Abschnitt  uber  die  finanzielle 
Seite  der  preufsischen  Staatsbahnverwaltung  und  eingehende  ErOrterungen 
fiber  die  Post-  und  Telegraphenverwaltung.  Wenn  Cohn  die  finanzielle 
Seite  der  Verkehrsmittel  hier  besonders  behandelt,  so  folgt  er  dem  Vor- 
gange  in  der  zweiten  Auflage  des  SchonbergVhen  Handbuchs  der  politi- 
schen  Oekonomie,  in  welchem  die  finanzielle  Seite  der  Verkehrsmittel 
gleichfalls  in  dem  Abschnitte  der  Finanzwissenschaft  u.zw.  von  einem  anderen 
Verfasser  (Geh.  R.  von  Scheell  dargestellt  wird,  als  das  in  dem  allgemeinen 
Theile  behandelte  Transport-  und  Komraunikationswesen  (von  Emil  Sax). 
Ueber  die  Berechtigung  und  die  Zweckmassigkeit  einer  solchen  Treunung, 
welche  in  den  Lehrbuehern  von  Wagner  und  Koscher  nicht  beliebt  ist, 
k6nnen  die  Ansichten  ja  auseinandergehen.  Der  Leser,  weleher  auf  die 
Entwicklung  der  Lehre  von  den  Verkehrsmitteln  durch  einen  Gelehrten 

*j  Eine  kleiue  Randbemerkung  jnocbte  ich  zu  S.  713  machen,  wo  vou  den 
Organen  der  Kreditverwaltuug  die  Rede  ist,  und  gesagt  wird,  dafs  zur  Zeit  des  wenig 
entwickelten,  unreifen  Kredits  der  Staat  sicb  der  Vermittlung  reicher  Privatpersonen, 
als  der  Baring.  Hope,  Rothschild  habe  bedienen  milssen,  Be8  ist  der  private  Kredit, 
weleher  dem  Offentlichen  iiberlegen  ist  und  sclion  daran  die  Unreife  des  letzteren 
beweist."  Vielleicht  hlitte  hierbei  auf  das  ganz  eigenthumliche  Beispiel  einer  Ver- 
mittlung Offentlichen  Kredits  durch  Privatunternehraungen  aufmerksam  gemacht  werden 
kftnnen,  welches  wir  vor  einigen  Jahren  in  Frankreich  gelegentlich  der  Vertrage  von 
lrt83  mit  den  grofseu  Privatbahneu  erlebt  haben.  Einer  der  Griinde,  aus  welchen 
damals  die  Staatsbahnpolitik  Schiffbruch  erlitt,  war  die  Unmiiglichkeit  fur  den 
Staat,  Gelder  zura  Eisenbahnbau  zu  erlangen,  welche  den  Privatbahnen  unter 
Zinsgewahr  von  Seiten  desselbcn  Staates,  bereitwilligst  zur  Vert'ugung 
standen.  Es  ist  hier  nicht  der  Ort,  die  vielen  und  verzwickten  Ursachen  dieser  ganz 
eigenartigen  wirthschaftlicben  Erscheinung  nilher  zu  unterauchen.  Die  mftchtige  und 
reiche  franzi)sische  Repnblik  mufste  sich  beugen  vor  den  grofsen  Finanzraachten,  die 
die  Privatbahnen  beherrschten  und  ihre  Verataatlichung  nicht  zugeben  wollten. 
Archiv  fdr  Ei»eDb*bnweaeD.  1800,  23 
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von  der  Bedeutung  und  dein  Ansehen  Cohn's  gerade  auf  diesem  Gebiet 
besouders  gespannt  sein  mufste,  wird  es  jedenfalls  dankbar  begrussen, 
dass,  nachdem  der  Verfasser  diese  Reihenfolge  bei  Herausgabe  seines 
Systems  gewahlt  hat,  in  der  Finanzwissenschaft  wenigstens  einige  besonders 
wichtige  grundsiitzliehe  Fragen  aus  dera  Gebiete  der  Verkehrsmittel  he- 
handelt  werden. 

Im  Gegensatz  zu  Post  und  Telegraphie  erklart  Colin  die  Eisenbahnen 
nicht  fur  Regalien:  ein  ausschliefsliches  Staatshoheitsreeht  auf  Eisen- 
bahnen  lafst  sich  nicht  wohl  annehmen  und  ist  auch  nirgends  durchgefiihrt. 
der  Vorbehalt  einer  staatlichen  Konzession  privater  Eisenbahnunterneh- 
mungen  kann  nicht  als  Regalitat  gelten  (S.  100,  101)  —  uinsoweniger 
meines  Erachtens  als  es  Lander  giebt.  z.  B.  die  Vereinigten  Stauten  vod 
Amerika,  in  welchen  die  Eisenbalinen  auch  einer  staatlichen  Konzession  nicht 
einnial  bedurfen.  An  einer  anderen  Steile  (S.  57)  wird  es  mit  Rucksicht 
auf  die  technische  Natur  der  Verkehrsanstalten  fur  zweekmafsig  erklart. 
dafs  der  Staat  sie  in  seinen  Handen  vereinigt.  urn  das  —  natiirliche  — 
„Uebergewicht  derselben  mit  den  Interessen  der  Gesaramtheit  in  Eiu- 
kJang  zu  bringen.*  Also  steht  Cohn,  wie  das  nicht  aqders  zu  erwarten 
war.  auch  hier  wieder  voll  und  ganz  auf  dem  Bodeu  des  Staatsbahn- 
gedankens. 

Daneben  aber  lindet  die  Art  und  Weise.  in  welcher  der  Staatsbahu- 
gedanke  in  Deutschland.  insbesondere  in  Preufsen  verwirklicht  ist,  die 
voile,  uneingeschrankte  Zustimmung  des  Verfassers.  So  bemerkt  er 
(S.  223  24),  wie  „in  dem  preufsisch-deutschen  Staatshaushalt  weit  vor- 
ansteht  die  Verwaltung  der  preufsischen  Staatseisenbahnen,  welche  ihre 
offentlichen  Aufgabcn  nach  den  verschiedensten  Seiten  bin  erfullen  und 
dennoch  die  Kosten  dafur  aus  ibreni  eigenen  Betriebe  vollauf  auf- 
bringen.u  Nicht  urn  finanzieller  Zwecke  willen  seieu  die  Eisenbahnen  in 
Preufsen  vom  Staate  gebaut  oder  erworben,  vielmehr  „in  der  Folgerichtig- 
keit  des  allgemeinen  herkfimmlichen  Wegereehtes",  dessen  fiffeutliehe  Hand- 
habung  der  privaten  vorgezogen  werde.  weil  „die  zahlreichen  unvermeid- 
lichen  Konflikte  des  Verkehrsinteresses  mit  den  Iuteressen  spekulativer 
Privatunternehmungen  nur  durch  fiffentliche  Verwaltung  beseitigt  werden 
konuen." 

Die  Hauptgrunde,  welche  aufserdem  nach  Cohn  zu  dem  Uebergang 
zum  Staatsbahnsystem  in  Preufsen  gefuhrt  haben.  sind  1.  Die  Nothwendig- 
keit  des  Bahnbaues  auch  in  solchen  Landestheilen,  in  welchen  ein  Gewinn 
aus  dem  Betriebe  nicht  zu  erwarten  stehe.  (Vergl.  auch  hierzu  die  An- 
merkungen  S.  151,  166).  2.  Die  strategische  Bedeutung  der  Eisenbahnen. 
3.  Der  Betrieb  jeder  einzelneu  Bahustrecke  erfordere  im  Einzelnen  Opfer, 
welche  im  Interesse  des  grofsen  Ganzen  gebracht  werden  mufsten.  und 
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deren  Abwiigung  und  Priifiuig  in  vernfinftiger  Weise  nur  (lurch  den  Staat 
crfolgen  kfmne. 

„Wenn  nun  eine  Staatsbahnverwaltung*.  .so  heifst  es  S.  227  unter 
Bezugnahme  auf  don  bekannten  Berieht  des  Ministers  der  offentlichen  Ar- 
beiten  fiber  die  orston  zehn  Jahre  seiner  Verwaltung,  „alle  diese  Minus- 
posten  mit  Bereitwilliffkeit  auf  sieh  nimmt  und  gleichwohl  dun  b  das  Plus 
ihrer  Reinertrage  die  Ausfalle  nicht  blofs  deckt.  sondern  obeuein  fernere 
Ueberschusse  erzielt.  welehe  den  anderweitigen  Verwaltungszwecken  der 
eesammten  Staatsverwaltung  zu  Gute  kommen.  wenn  sie  Alles  das  zu 
Stande  bringt.  ohnc  eineu  begnmdeten  Vnrwurf  wegen  einseitig  tiskaliseher, 
den  Verkehr  belastender  Tarifgestaltung  auf  sieh  zu  laden  —  .so  ist  in 
Wahrheit  da.s  denkbar  Grofste  erreieht,  was  in  der  Richtung  tirianzieller 
Selbstaudigkeit  ein»\s  Departements  der  Verwaltung  erreieht  werdeu  kann.u 

An  einer  anderen  Stelle  (S.  538  39)  werden  die  Ausgaben  der  ver- 
schiedenen  Verwaltungszweige  naeh  dem  preufsischen  Staatshaushaltsetat 
fur  1S89  90  zusammengestcllt.  welche  insgesammt  sieh  auf  251,44  Millio- 
nth Mark,  ab/ilglich  dor  Einnahmen,  belaufen.  „[n  'starkom  finanziellou 
Kontraste  steht  diesen  Ausgabeposten  der  preufsischen  Staatsverwaltung 
die  Eisenba hnverwa It ung  gegenuber.  Dieselbe  liefert  —  fiber  die 
Verzinsung  der  Eisenbahnkapitalsohuld  hinaus  —  einen  reinen  Uebersehufs 
von  109  Millionen  Mark  (fiir  das  Jabr  1887  <S8):  aus  Grunden,  welehe  tbeils 
in  dor  Xatur  dieses  Verwaltungszweigs.  tbeils  in  gunstigen  aufseren  Um- 
standen.  tbeils  in  einer  zweekmalsigen  Handhabung  duroh  die  Staatsver- 
waltung zu  sucben  sind." 

In  den  437—442  (S.  G15  tf.).  Buoh  HI,  Kapitel  HI.  werden  ge- 
les;»>ntlich  der  Bebandlung  der  Sleuergesetzgebung  dor  oinzelnen  deutsohen 
Staaten  die  tinanziellen  Verhaltnis.se  der  preufsischen  Staatsbahnen  an  der 
Hand  der  bestehenden  gesetzliehen  Vorsehrifteu.  vor  Allem  des  Gesetzes 
vom  27.  Marz  1882,  gesobildert,  und  dabei  die  Frage  gepruft,  ob  sich  eiu 
Uebersehufs,  wie  ihn  die  preufsisi-he  Staatsbahnverwaltung  liefert,  grund- 
satzlich  reehtfertigen  lasse.  Cohn  tragt  keinen  Augenblick  Bedenken,  diese 
Frage  zu  bejahcn.  und  die  Anspriiche  derer.  welche  aus  „hoheren  Ge- 
siehtspuiikten"  verlangen,  dafs  die  Ueborschusse  (lurch  Herabsetzung  der 
Gebuhren  der  Eisenbahnen  beseitigt  oder  mindestons  gesehmalert  werden 
roOgcn.  entschieden  zuruckzuwcisen.  Die  Verkehrsanstalten  dienen  vor- 
wiegend  den  starken  Theilen  der  wirthsehaftenden  Gesellsehaft,  ihre 
Uistungen  kommen  in  orster  Reihe  und  unmittelbar  den  besitzenden 
Klassen  zu  Gute,  erst  in  zweiter  Reihe  und  mittelbar  oder  zum  Theil 
gar  nicht  der  Masse  der  wenig  besitzenden  und  arbeitenden  Klassen.  Ein 
Verzicht  auf  die  Entgeltliehkeit  staatswirthschaftlieher  Leistungcn  bedeute 
daher  vielmehr  ein  Opfer  der  Sehwaehen  fiir  die  Starken.  als  das  umge- 
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kehrte.  Bei  den  grofsen  noch  bestehenden  Staatsbedurfnissen  und  der 
Nothwendigkeit,  die  unteren  Volksschiehten  uberwiegend  zur  Tragung  der 
Lasten  heranzuziehen,  wo  Salz  und  Brod,  Branntwein,  Bier,  Kaffee,  Tabak 
obenein  die  minder  zahlungsfahige  Mehrheit  belasten,  „da  mufs  es  ein 
willkommnes  Mittel  der  Besteuerung  ini  Dienste  der  Gerechtigkeit  und  der 
Zweckmafsigkeit  sein.  wenn  man  durch  die  Ueberschusse  einer  grofsen 
Staatseisenbahnverwaltung  vorherrschend  die  bcsitzenden  Klassen  in  aus- 
giebiger  Weise  besteuern  kann,  ohne  die  verniinftigen  Anspruche  des  Ver- 
kehrs  hintanzusetzen." 

Bei  dieser  Beurtheilung  der  finanziellen  Leistungen  der  Staatsbahnen 
kann  der  Verfasser  es  nur  biliigen,  dafs  zum  Bau  und  dem  Erwerb  der 
Eisenbahnen  der  Kredit  des  Staates  wesentlich  in  Anspruch  genommen  ist: 
hier  liege  ein  „grofsartiges  Beispiel  von  wahrem  Produktivkredit"  vor 
(S.  195,  761),  dessen  Gewahrung  umsoweniger  bedenklich  sei.  da  die 
Staatscisenbahnkapitalschuld  gesetzlich  der  Tilgung  unterworfen  ist  (S.  766). 
So  steht  es  beute.  Und  einst  hat  in  der  kOnigl.  Verordnung  vom  17.  Ja- 
nuar  1820  (vergl.  S.  705),  welche  die  Aufnahme  neuer  Staatsanlehen  unmOg- 
lich  inachte,  eines  der  Haupthindernisse  fur  den  Bau  von  Staatsbahnen  in 
Preufsen  zu  Beginn  des  Eisenbahnzeitalters  gelegen! 

Weniger  giinstig  urtheilt  Colin  fiber  die  finanzielle  Verwaltung  der 
beiden  andern  grofsen  staatlichen  Verkehrsanstalten,  der  Post-  und  Tele- 
graphenverwaltung.  Die  deutsche  Postverwaltung  liefert  ja  freilich  Ueber- 
schusse, welche  sich  ira  Jahre  1888/89  auf  28  Millionon  ul  belaufen  haben 
(S.  220,  383).  Diese  Ueberschusse  aber  sind  hauptsachlieh  dem  Umstande 
zu  verdanken,  dafs  die  Eisenbahnen  gesetzlich  zu  gewissen  unentgelt- 
lichen  Leistungeu  fur  die  Post  verpflichtet  sind.  Fur  das  Gebiet  der 
preufsischen  Staatsbahnen  sind  diese  Leistungen  auf  rund  12 1  ,  Millionen 
Mark  im  Etatsjahr  1886/86  veranschlagt  (vergl.  die  Anmerkung 
auf  Seite  142  des  Eisenbahnetats  fur  1886/86,  wo  sich  auch,  was 
mit  Bezug  auf  die  Anmerkung  auf  Seite  226  des  Cohn'schen  Buches 
erwahnt  werden  mag,  die  Grundlagen  linden,  auf  denen  diese  Be- 
rechnung  fufst).  Erwagt  man,  dafs  seitdem  der  Eisenbahnpostverkehr 
erheblich  gewachsen  ist,  wahrend  die  Einnahmen  der  Staatsbahnen  aus 
der  Postbeforderung  in  Folge  der  mehr  und  mehr  ausgedehnten  Geltung  den 
Eisenbahnpostgesetzes  auf  den  in  das  Eigenthum  des  Staats  ubergegangenen 
Privatbahnen  eher  einen  Ruckgang  erlitten  haben,  so  wird  man  allerdings 
wohl  nicht  mit  Unrecht  annehmen  durfen,  dafs  von  den  Reineinnahmen 
der  Post  nicht  viel  iibrig  bliebe.  wenn  diese  den  Eisenbahnen  die  Selbst- 
kosten  vergriten  mufsten  (vergl.  Cohn  S.  103  Anmerkung  und  383,84  An- 
merkung). In  England  betrugen  die  Reineinnahmen  der  Postverwaltung 
im  Jahre  1887  88  2  771517  ^  (=  rund  66  Millionen  jf),  obgleich  die 
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engliscbe  Postverwaltung  den  dortigen  Privatbahnen  fQr  die  Befflrderung 
von  Briefen  und  Packereien  die  Summe  von  1316898  (=  26  Millionen 
Mark)  zu  vergiiten  hatte.  (Die  Reineinnahmen  aus  der  Post  in  England 
im  Jahre  1887/88  werden  von  Cohn  in  der  Anmerkung  auf  S.  226  —  wohl 
versehentlich  —  auf  3,76  Millionen  &  angegeben,  die  richtige  Angabe  befindet 
sich  in  §  431  S.  606  im  Texte).  Dieser  erhebliche  Unterschied  zwisehen 
den  linauziellen  Ertragen  der  deutschen  und  der  englischen  Postverwaltung 
hat.  wie  der  Verfasser  muthmafst,  seinen  Grund  einmal  in  dem  erheblich 
hoheren  Packetporto  in  England  („die  englische  Postverwaltung  —  welche 
den  Eisenbahnen  die  Beforderung  der  Packete  verguten  mufs  —  ist  nicht 
in  Versuchung  gekommen,  einen  wohlfeilen  Tarif  auf  Kosten  eiues  andern 
Departements  fur  „gemeinnutzigeu  Zwecke,  d.  h.  zum  Vortheil  der  wohl- 
habenden  Klassen  einzufuhren").  Sodann  aber  und  haupteachlieh  liegt  die 
Trsache  in  der  intensiveren  Ausnutzung  des  ganzen  Apparates  in  Eug- 
land  mit  seiner  dichteu,  betriebsamen  Bevolkerung.  Cohn  ist  daher  auch 
der  Meinung,  welche  er  bereits  in  einem  irn  Jahre  1886  in  den  Schmoller- 
sehen  Jahrbuehern  verftflentlichten ,  vielbernerkten  Aufsatze  uber  die 
finanzielle  Behandlung  der  Yerkehrsanstalten  naher  begrundet  hat.  dafs  zu 
Gewahrung  weiterer  Portoermafsigungen  nicht  der  geringste  Anlafs  vor- 
liege.  da  man  hierin  eigentlich  sehon  zu  weit  gegangen  sei.  Ein  ebenso 
entschiedener  Gegner  ist  Cohn  von  alien  gewagten  Expcrimenten  auf  dem 
Gebiete  der  Eisenbahntarifpolitik,  welche  ganz  sicher  eine  erhebliche  Ver- 
nrinderung  der  Einnahmen  zur  Folge  hahen,  wahrcnd  der  von  vielen  Seiten 
erwartete,.Verkehrsaufschwung'ieine  sehr  unbekannte  und  zweifelhafteGrofse, 
javielleieht  nicht  einmal  unbedingt  wunschenswerth  ist  (vergl.  S.608fF.).  Ein 
hochst  lehrreichcs  Beispiel  von  den  Folgen  einer  solchen  Tarifpolitik  sind 
die  Erfahrungen  der  englischen  Telegraphenverwaltung,  deren  Reinertrage 
(vergl.  8. 610)  trotz  der  ganz  aufserordentlich  grofsen  Vermehrung  der  Tele- 
gramme  (von  9,%  Millionen  im  Jahre  1870/71  auf  53,4  Millionen  im  Jahre 
1887  88)  in  Folge  der  plotzlichen  Einfuhrung  eines  zu  niedrigen  Tarifs 
bis  zum  Jahr  1886/87  beharrlich  zuriickgegangen  sind,  und  zu  nicht  un- 
erkbhYhen  Verlusten  gefuhrt  haben,  welche  erst  1887/88  eine  geringe  Ver- 
mindcrung  erfahren. 

Das  Zeugnifs,  welches  ein  Mann  von  der  Bedeutung  Cohn's  in  diesem 
seinem  neuesten  Werke  der  Finanz-  und  wenigstens  im  Allgemeinen  auch 
der  Tarifpolitik  der  preufsischen  Staatsbahnverwaltung  ausstellt.  verdient 
gewifs  voile  Beachtung. 

In  alien  Kreisen  der  gebildeten  Bevolkerung  hat  der  erste  Band 
des  Cohn  schen  Werkes  zahlreiche  Leser  gefunden,  soviel  ich  beobachtet 
babe,  ist  er  von  der  Kritik  fast  ausnahmslos  mit  voller  und  warmer 
Anerkennung  begrflfst    worden.     Ich  zweifle  nicht,  dafs  dem  zweiten 
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Bande  ein  ahnliches  Schicksal  besehieden  ist  und  alle  Leser  der  bisherigen 
Arbeiten  Conn's  werden  mit  mir  den  lebhaften  Wunsch  hegen.  dafs  dem 
Verfassor  die  recht  baldige  Vollendung  seines  grofsen  und  verdienstlichen 
Werkes  vergonnt  sein  moge.  r.  d.  L. 


Statistik  der  Guterbewegung  auf  deutschen  Eisenbahnen  fur 
das  Jahr  1888  in  graphischer  Darstellung  der  BefOrderung  einiger 
Frachtartikel.  IV.  Jabrgang.  Bearbeitet  ira  Auftrage  dcs  konigl. 
preufs.  Ministers  der  Offcntlichen  Arbeiten  von  der  konigl.  Eisen- 
bahndirektion  zu  Erfurt.  Leipzig.  Kommissionsverlag  vod 
F.  A.  Brockhaus.  1800.  Preis  fur  das  ganze  Work  10  at,  fur 
eine  Karte  2  m 

Der  vor  Kurzem  berausgegebene  neue  Jabrgang  dieses  vortreffliehen 
Werkes  ist  genau  in  derselben  Weise.  wie  d^r  dritte  Jabrgang  bearbeitet. 
welcher  im  vorigen  Jabrgange  dieser  Zeitschrift  (S.  302)  ange/.eigt  ist.  Er 
enthalt  wiederum  si e ben  Karten  mit  Darstellung  der  Bewegung  von 
Braunkohlen.  Steinkohleu.  Weizen  und  Spel/,  Roggen,  Mehl  u.  s.  w.,  Roh- 
eisen,  Fa<,oneisen  aller  Art.  Da  die  Grundsiitze,  nacb  welehen  das  Werk 
angefertigt  wird,  unseren  Lesern  aus  wiederholten  Anzeigen  fruherer 
Jahrgange  bekannt  sind,  audi  die  Guterbewegung  auf  den  deutscben 
Eisenbahnen  im  Jahre  1888  bereits  im  vorigen  Jabrgange  des  Arcbivs 
(S.  481  ff.)  eine  eingehende  Darstellung  gefunden  bat,  so  konnen  wir  uns 
dieses  Mai  darauf  beschranken,  das  Werk  alien  betheiligten  Kreisen,  ins- 
be  sondere  auch  dem  Handelsstande,  zum  eingebenden  Studium  zu  empfehleu 


Eisenbahn-  und  Post  -  Komniunikationskarte  von  Oesterreich- 
Ungarn  und  den  nordlichen  Balkanlttndem.  Verlag  vou 
Asian  a  &  Co.  in  Wien. 

Die  fur  1890  erschienene  Auflage  dieser  auch  in  diesem  Blatte  inebr- 
fach  besprochenen  Karte  entspricht  in  ihrer  Anorduung  und  Ausstattung 
den  fruheren  Auflagen.  Durch  die  Vervollstandigung  der  bis  in  die  neuest»k 
Zeit  hergestellten  Eisenbahnlinien  bietet  die  Karte  ein  besonderes  Interesse 
durch  den  auf  ihr  dargesteliten  Zusammenbang  Mitteleuropas  mit  den  nun- 
mehr  auch  durch  Eisenbahnen  erschlossenen  Balkanlandern.  Der  Schieneu- 
weg  nach  Konstantinopel  mit  der  Abzweigung  nacb  Salonichi.  welcher 
Hafenort  demnachst  noch  eine  wiehtige  Rolle  in  dem  Verkehr  nach  dem 
Orient  zu  spielen  verspricht,  ist  auf  der  Karte  ubersichtjich  vorgefuhrt.  — 
Das  immer  mehr  anwacbsende.  strahlenfonnig  von  Budapest  ausgehende 
Eisenbahnuetz  Ungarns  hat  in  neuester  Zeit  durch  die  Einfuhrung  eipes 
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Zonentarifes  das  Augennierk  aller  Eiseubahnlander  auf  sich  gezogcn. 
Dieser  Tarif,  welcher  das  ganze  Netz  der  koniglich  ungarischen  Staats- 
bahnen  (einsehliefslich  der  Budapest-Funfkirchner  und  Ungarischen  West- 
bahn)  sowie  der  Ungarischen  Nordostbahn  und  des  ungarischen  Theiles 
der  Kaschau  -  Oderberger  Eisenbahn  umfafst.  ist  auf  der  Karte  in  seinen 
Abgrenzungen  bildlich  dargcstellt;  die  1.  bis  13.  Zone  sind  durch  um 
Budapest  konzentrische  rothe  Kruinmungslinien  gezeichuet.  wahrend  die 
14.  Zone  durch  eine  roth  punktirte  Linie  neben  den  im  Allgeineinen  radial 
auslaufenden  Enden  der  bctreffenrien  Bahnlinien  angedeutet  ist.  Diese 
bildliche  Darstellung  ties  Zonentarifes  wird  das  allgemeine  Verstiindnifs 
dieses  neuen  Systems  wesentlich  unterstiitzen.  -  Eine  weitere  Neuerung 
enthalt  die  Karte  dmvh  besondere  Hervorhebung  des  Jo  Grad  Ostlich  von 
Greenwich  entfemten  Meridians,  welcher,  wenn  die  Hoffnungen  der  Eis«in- 
bahnfachmanner  und  der  Mehrheit  des  Publikums  sich  erffillen.  bestimmt 
sein  wird.  der  fiir  die  Einfuhrung  einer  Einheitszeit  rnafsgebende 
Meridian  fur  Mitteleuropa  zu  werden.  Auf  der  Ruekseite  der  Karte,  auf 
welcher  audi  Spezialkarten  von  der  Umgebung  von  Wien,  von  Budapest, 
von  dem  nordliehen  Bulimen  nebst  der  Umgebung  von  I 'rag.  sowie  eine 
Uebersichtskarte  der  internationalen  Eisenbahnhauptrouten  Mitteleuropas 
mit  Angabe  der  Schlafwagenlinien  enthalten  sind,  wird  ferner  kurz  das  von 
dem  Greenwicher  Meridian  als  Nullmeridian  ausgehende,  zur  Einfuhrung 
empfohlene  Stuudenzonensy stem  eriautert.  Die  Aufnahme  dieser  Er- 
lauterung  in  die  Karte  erscheint  etwas  verfriiht ,  da  das  System  gegen- 
wartig  erst  seitcns  des  k.  k.  Handelsministeriunis  in  Wien  prinzipiell 
gebilligt  ist,  seine  Einfuhrung  aber  noch  davon  abhangig  gemaeht  ist.  dais 
die  mit  dem  Hauptbestande  ihres  Gebietes  in  die  zweite  Stundenzone 
fallenden  Staatcn,  mit  welchen  die  osterreichisch-ungarisehe  Monarchie 
internationale  Eisenbahnanschlusse  unterhalt.  d.  i.  das  Deutsche  Reich,  die 
Schweiz,  Italien  und  Serbien.  ebenfalls  damit  einverstanden  sind.  Zur 
Zeit  linden  daruber  Verhandlungen  innerhalb  des  Vereins  deutscher  Kisen- 
bahnverwaltungen  statt.  Inimerhin  bereitet  die  besondere  Hervorhebung 
des  15.  Grades  die  demnaehstige  Einfuhrung  der  Einheitszeit  wohl  vor. 

J. 


Die  Unfallverhiitnngsvorschriften,  hcnuisgegeben  vom  Verbande 
der  deutschen  Berufsgenossensehaften  durch  den  konigl.  Regierungs- 
Baumeister  Robert  Platz.  Beuuftragteu  der  Berufsgenossenschaft 
der  Feinmechanik.  Zwei  Biinde.  Berlin,  Carl  Heymanns  Verlag 
1889  und  1890. 

Das  UnfaUversicherungsgesetz  vom  6.  Juli  1884  und  die  dazu  er- 
lassenen  Ausdehiiungsgesetze  baben  den  Berufsgenossenscliaften  niclit  nur 
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die  Pflicht  auferlegt,  fur  die  wirthschaftliehen  Folgen  der  Betriebsuufalle 
aufzukommen,  sonderu  ihnen  auch  die  Befugnifs  zuertheilt,  Vorschriften 
zur  Verhiitung  von  Betriebsunfallen  zu  erlassen  und  die  Befolgung  der- 
selben  durch  Strafen  zu  .erzwingen.  Durch  diese  Bestimmung  ist  das 
materielle  Interests  der  Betriebsuntcrnehmer  in  den  Dienst  der  Humanitat 
gestellt  worden,  denn  es  liegt  auf  der  Hand,  dais  die  Verpfliebtung  der 
Arbeitgeber,  fur  die  boim  Betriebe  verungliickten  Arbeiter  und  Betriehsbeamte 
Fursorge  zu  treffeu,  einen  inachtigen  Antrieb  enthalt.  die  Unfallgefahr  naeh 
MOglichkeit  zu  vermindern.  Friiher  war  das  Bestreben  vorherrschend.  die 
Betriebsarbeit  von  einschrankenden  Malsregeln  frei  zu  halten.  urn  nietit 
denErwerb  schmalern  zu  lassen;  es  waren  nicht  bios  Arbeitgeber,  sondern 
haufig  audi  Arbeitnehmer,  welche  dem  wohlgemeinten  Eingreifen  der  Ge- 
werbegesetzgebung  und  Gewerbepolizei  auf  diesem  Gebiete  widerstrebten. 
Aber  die  sozialpolitische  Gesetzgebung  hat  erfreulichen  Wandel  geschaffen. 
Das  Bestreben  der  Betriebsinhaber.  Unfalle  zu  verhiiten,  ist  dadurct 
machtig  geffirdert  worden,  und  bei  diesem  Bestreben  finden  sie  meisten- 
theiJs  die  willige  Mitwirkung  ihrer  Arbeiter  und  Werkmeister,  auf  deren 
Schultern  das  Krankenkassengesetz  schon  vorher  den  grofseren  Theil  der 
Verpfliebtung,  die  Versicherung  fur  Unfalle  in  den  erst  en  13  Wo  eh  en 
zu  tragen,  gelegt  hatte. 

Die  vorjahrige  Unfallverhutungsausstellung  hat  den  augenscheinliehen 
Beweis  daftir  geliefert,  mit  weleheui  Eifer  sich  die  Berufsgenossensehaften  der 
ihnen  gestellten  grofsen  Aufgabe  unterziehen,  einen  andeni  Beweis  liefert 
das  vorstehend  bezeichnete  Buch,  zu  dessen  Herausgabe  der  Ver- 
baud  deutseher  Berufsgenossensehaften  durch  die  Ausstellung  bewogen 
worden  ist. 

Von  den  64  altern  Berufsgenossensehaften,  die  ini  Gegensatz  zu  den 
4H  landwirthschaftlichen  kurzweg  als  industrielle  bezeichnet  zu  werden 
pflegen,  haben  bereits  46  vnn  der  Befugnifs  Gebrauch  gemacht.  Unfall- 
verhiitungsvorschriften  zu  erlassen.  aufserdem  haben  zwei  andere  Genossen- 
schaftm  ihren  Mitgliedern  besoudere  Einriehtungen  zur  Verhutung  von 
Unfallen  empfohlen.  ohne  Zwang  uben  zu  wollen.  Das  vorliegende  Werk 
enthalt  nicht  eine  Sammlung  aller  Unfallverhiitungsvorschriften.  welehe  die 
Genehniigung  des  Keiehsversieherungsamts  erlangt  haben.  sondern  eine 
systematisehe  Zusammenstellung  derselben  naeli  deni  Inhalt.  Der  erste 
Band  umfafst  die  Vorschriften  fiir  die  Betriebsinhaber  und  beginnt  natur- 
gemafs  mit  den  alien  Genossensehaften  gemeinsamen  Verordnungen  und 
zwar  in  Bezug  auf  die  Betriebsraume.  Unter  der  Aufschrift  rFabrik- 
gebiiude  und  FabrikhOfe"  fuhrt  der  Verfasser  auch  Vorschriften  far 
Betriebsraume  auf,  die  —  wie  Steinbruche,  Ziegeleien,  Speichereien,  Pack- 
hfife,  Bauten  und  Bauplfttze  —  keine  Fabrikanlagen  sind.    Indessen  der 
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Fabrikbetrieb  uberwiegt  heut  so  sehr  im  Gewerbsleben,  —  besonders  auch 
in  Bezug  auf  die  Betriebsgefahr,  dafs  ein  solches  Versehen  oder  Uebersehen 
begreiflich  ist. 

Nach  den  Betriebsraumen  behandelt  der  Verfasser  die  Betriebs- 
ei  nriehtungen.  niimlich  Maschinen  und  sonstige  Gegenstande,  welche  zum 
Betrieb  dieuen. 

Der  zweite  Theil  des  ersten  Bandes  enthalt  besondere  Unfallver- 
hutungsvnrsehriften  fiir  einzelne  Jndustriez  weige*.  und  darunter  be- 
finden  sich  auch  Vorschriften  fur  Baugewerbe,  Verkehrsgewerbe  und  Hilfs- 
gewerbe  des  Handels.  ein  Beweis.  dafs  nach  der  Absicht  des  Verfassers 
der  Ausdruck  „ Industrie"  im  weitesten  Sinne  aufzufassen  ist. 

Im  zweiten  Bande  sind  die  Vorschriften  fur  die  Arbeitnehmer 
zusaminengestellt,  derselbe  zerfallt  ebenfalls  in  zwei  Theile  und  zeigt  eine 
ahnliche  Gliedemug  wie  der  erste  Band.  In  der  Zergliederung  und  An- 
ordnung  des  weitschiehtigen  Stoffs  hat  die  Hauptarbeit  dieser  gesammten 
Zusammenstellung  bestanden  und  wir  versiehern  geru,  dafs  diese  Aufgabe 
mit  Fleifs  und  Sachkenntnifs  durchgefuhrt  worden  ist,  detnzufolge  der  Plan 
des  Werkes.  den  das  umfangreiche  Inhaltsverzeiehnifs  deutlich  skizzirt,  im 
allgeineinen  eine  leicbte  Uebersicht  gewiihrt.  Vor  allem  ersieht  man 
daraus,  dafs  sicb  die  Anordnungen  zum  Schutze  der  Arbeiter  auf  ungeraein 
zahlreiche  Einzelnbeiten  erstrecken.  Diese  Fiillc  von  Vorschriften  beweist 
zur  Genuge,  dafs  die  Interessenten  sich  weniger  durcb  Riicksichten  be- 
schrankt  fiihlen  als  StaatsbehOrden.  Auf  einem  Gebiete.  das  von  Gegnern 
der  Sozialpolitik  fur  die  Privatverfiigung  des  Arbeitgebers  und  Arbeit- 
nehmers  in  Anspruch  gennmmen  wird.  gehen  die  Berufsgenossenschaften 
ohne  Umschweife  mit  einscbneiilenden  Verordnungen  vor,  treffen  Ver- 
fugungen  fiber  zahllose  Verhaltnisse  der  vielgestaltetcn  Erwerbsthatigkeit 
und  dringen  mit  ihrer  Ueberwachung  in  das  innerste  des  Betriebs  ein. 
Aber  nicht  nur  zablreicher  und  munnigfaltiger  sind  die  selbst  gegebenen 
Gesetze,  sondern  auch  stronger,  und  wenn  sic  trotzdem  ertraglich 
erscheinen.  so  kann  dies  als  Beweis  gelten.  dafs  mit  Sachkenntnifs 
und  Fachkunde  vermieden  ist,  die  Grenze  des  Moglichen  zu  uberschreiten. 
Ausnahmeu  sind  zuzugoben.  aber  im  Allgemeinen  darf  es  als  ein  frucht- 
barer  Gedanke  der  Sozialpolitik  bezeichnet  werden.  die  Selbstthatigkeit 
und  Selbstverwaltung  fur  dieses  Gebiet  gewerblicher  Wohlfahrtsbestrebungen 
zu  gewinnen. 

Es  war  nicht  die  Aufgabe  des  Verfassers.  eine  kritische  Darstellung 
der  erlassenen  Vorschriften  zu  geben,  indessen  enthalten  die  Einleitungen 
zu  den  beiden  Banden  einige  Bemerkungen,  in  denen  er  andeutet,  dafs 
Iuhalt  und  Form  der  Vorschriften  nicht  immer  einwandsfrei  sind.  Dies 
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ist  einleuehtend.  Soviel  Sachkunde  auch  den  Arbeitgebern  und  Arbeit- 
nehmern,  welche  in  gemeinsamen  Berathungen  die  Bestimmungen  erorterten, 
beiwohnen  mag,  so  war  doeh  die  Aufgabe,  zwischen  dem  Interesse  der 
Unfallverhtitung  und  dem  Interesse  der  freien  Bewegung  den  richtigen 
Mittelweg  zu  linden,  oft  allzu  sehwierig.  um  l)eim  ersten  Versuch  die 
richtige  LOsung  zu  crmOglichen.  Weniger  entsehuldbar  siud  die  Mangel 
sprachlieher  Formgewandheit.  Indessen  scheint  uns  der  Verfasser  doch 
zu  weit  zu  gehen,  w.eun  er  schreibt:  „Obgleich  anerkannt  werden  mufs, 
dafs  eine  Vorschrift,  welche  allgemein  gfiltig  sein  soil,  in  unpassend  ge- 
wahlter  Form  schleehter  ist  als  gar  kerne,  so  ist  doch  andererseits  zu- 
zugeben,  dafs  es  viele  Einriehtungen  und  Maschinen  giebt.  die  bei  alien 
Industriezweigen  fast  gleichmafsig  bestehen  beziehungsweise  angewendet 
werden.  In  Folge  dessen  mufs  es  mftglich  sein.  wenigstens  fur  diese  all- 
gemeinen  Betriebseinrichtungen  allgemein  gultipe  Unfallverhutungsvor- 
schrifteu  aufzustellen." 

Wir  meineu,  dafs  eine  Vorschrift,  welche  allgemein  gultig  sein  soli, 
mithin  eine  nutzlirhe  und  nothwendige  Vorschrift.  selbst  in  „unpassend 
gewahlter  Fassung"  noch  immer  besser  ist  als  sar  keine,  wenn  nur  die 
Sprache  von  den  Personen.  an  welche  sich  die  Vorschrift  wendet.  voll- 
kommen  verstanden  wird.  Und  was  der  Verf.  ..andererseits1*  aufstelit. 
scheint  mit  dem  Vorhergehenden  in  keinem  streng  logischen  Zusammen- 
hange  zu  stehen.  Um  den  Bestimmungen  eine  tadellose  Form  zu  geben. 
ist  nicht  erforderlich.  dieselbe  Vorschrift  fur  alle  Betheiligten  nach  dem- 
selben  Wortlaut  zu  formen,  und,  da  die  Berufsgenossenschaften  Selbst- 
verwaltungskorper  sind.  denen  ein  gesotzgebendes  Zentralorgan  fehlt.  no 
ist  auch  nicht  abzusehen.  durch  welche  Instanz  eine  solche  Gleichmafsig- 
keit  herbeigefuhrt  werden  sollte.  Soweit  letztere  wunschenswerth  ist. 
darf  man  erwarten,  dafs  die  Genossenschaften.  welche  Mangelhaftes  ge- 
leistet  haben,  mit  der  Zeit  dahin  gelangen  werden.  das  Mustergiiltige  na*h- 
zuahmen.  Dazu  gieht  das  vorlicgeude  Werk,  indem  es  die  Bestimmungen 
der  versehiedenen  Genossenschaften  fiber  denselben  Gegenstand  vergleiehend 
zusammenstellt,  eine  dankenswerthe  Anregung.  denn  an  der  Seite  von 
Verordnungen,  die  treftend,  knapp  und  gemeinverstfmdlich  abgefafst  sind. 
mufs  eine  mit  entbehrlichen  Fremdwortern  angefiillte  oder  eine  unbe- 
holfene  Ausdrucksweise  desto  mehr  auftallen.  In  dieser  Beziehung  \nt 
das  Werk  besonders  auch  den  Genossenschaften  zu  empfehlen.  welche 
noch  Vorschriften  fiber  Sehutzvorrichtungen  aufstellen  wollen.  Ausser  den 
landwirthschaftlichen  Genossenschaften.  von  denen  erst  zwei  sich  mit  Unfall- 
verhutungs vorschriften  bedacht  haben,  entbehren  derselbeu  noch  16  andere. 
Auch  in  der  Gruppe  der  Verkehrsgewerbe  sind  noch  grofse  Lucken 
bemerkbar.    Bisher  haben  nur  die  Speditions-.  Speicherei-  und  Kellerei- 
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genossenschaft.  die  Fuhrwerksberufsgenossenschaft  und  zwei  Binncnsehif- 
fahrtsgenossenschaften  Vorschriften  erlassen.  die  Strafsenbahn-,  die  Privat- 
bahn-.  die  Westd.  Binnenschiffahrt-  und  die  See-Berufsgenosseuschaft  sind 
dazu  noch  nicht  gelangt. 

Die  Gegner  der  sozialpolitischen  Gesetzgebung  gefallen  sich  darin, 
imraer  und  inimer  wieder  das  Tendenztnareheu  zu  wiederholen,  dafs  die 
Berufsgenossenschaften  eine  kostspielige  Verwaltung  haben.  Aber  selbst 
wenn  diese  Korperschaften  nicht  billiger  verwalteten,  als  die  Privatver- 
sieherungsanstalten.  so  wurden  die  Kosten  noch  immer  als  miifsig  und  an- 
gemessen  bezeichnet  werden  konnen,  denn  die  Genossensehafteu  haben 
eine  ganz  unverhaltnifsmafsig  grofsere  Fursorge  fur  die  Arbeiter  zu  leisten. 
Zu  diesen  umfangreichen  Mehrleistungen  gehoren  auch  die  Unfallver- 
hutnngsvorschriften  und  die  hiermit  verbundene  Ueberwachung  der  Be- 
triebe.  Naeh  dem  Jahresbericht  des  Reichsversieherungsamts  fur  1888 
waren  in  den  (A  alteren  Genossenschafteu  rund  4  320  000  versieherungs- 
berechtigte  Personen  beschaftigt,  davon  wurden  1*21  164  vou  Unfallen  be- 
troffen.  Diese  Zahl  wfirde  sicherlich  weit  erheblicher  sein,  wenn  die  Be- 
rufsgenossenschaften nicht  fur  8ehutzeinriehtungeu  sorgen  wollten,  und 
die  Venninderung  der  Verlustliste  auf  dem  gewerblichen  Gebietc  ist  cin 
jrrofser  Gewinn  fur  die  Volkswohlfahrt.  J.  W. 

Gebhard  H.  und  Geibel  P.,  Mitgliedcr  des  Reichstages.  Die  Arbeiter- 
familie  und  die  gesetzliche  Invalidities-  und  Altersver- 
sorgung.  Darstellung  der  Rechte  und  Pflicliten.  welche  sich  aus 
dem  Reichsgesetze  betreffend  die  Invaliditats  -und  Altersversicherung 
vom  2*2.  Juni  18S9  ergeben.  Altenburg  1890.  Stephan  Geibel. 
Preis  35  ^,  bei  Entnahme  einer  griifcereu  Anzahl  entsprecheude 
Ermafsigung. 

Henning  0M  Mitglied  des  deutschen  Reichstages.    Das  Gesetz.  bctreffend 
die  Invaliditats-  und  Altersversicherung  der  deutschen 
Arbeiter.    Was  dasselbe  ist,  was  es  fordert.  was  es  leistet. 
Greiz,  Ftirstl.  Hofbuchdruckerei  (Otto  Henning),  Preis  20  ^. 
Beide  Schriften,  dereu  Verfasser  als  Mitglieder  des  Reichstages  au 
den  rafihevollen  Verhamllungeu  fiber  das  in  Rede  stehende  Gesetz  thatigen 
Antheil  genommen  haben,  verfolgen  den  Zweck,  in  leichtfafslicher  Dar- 
stellung diejenigen  Bevolkerungskreise,  fur  welche  das  Gesetz  geschaffen 
ist,  fiber  seine  Bedeutung  und  seinen  Nutzen  aufzuklaren  und  fiber  seine 
wesentlichsten  Bestimmungen  zu  unterrichten.    Wiihrend  die  Heuniug'sche 
thrift  dies  in  kfirzerer  Form  (22  Seiten)  in  Gestalt  von  Fragen  und  Ant- 
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worten  unter  Anfuhrung  kurzgefafster  Beispiele  thut,  enthalt  das  etwas 
ausfuhrliehere  Werkchen  von  Gebhard  und  Geibel  (62  Seiten)  in  seinem 
ersten  Abschnitte  die  Lebensboschreibungen  von  Arbeitern.  an  denen  die 
Wirkungen  des  Gesetzes  in  seinen  einzelnen  Bestiramungen  und  zwar 
einerseits  die  segensreichen  Folgen  fur  die.  welche  von  seinen  Vergunsti- 
gungen  Gebrauch  niaeben.  andererseits  die  Nachtheile.  welche  sieh  aus 
der  Aufseraehtlassung  derselhen  ergeben  konnen,  dargelegt  werden.  In 
dem  Bemuhen,  alle  einzelnen  Ffille  zur  Anschauung  zu  bringen.  welche 
sieh  bei  der  praktischen  Durchfuhrung  des  Gesetzes  ergeben  konnen.  ist 
vielleieht  des  Guten  etwas  zu  viel  gesehehen.  Die  Darstellung  ist  dadureh 
etwas  verwiekelt  und  ermiidend  geworden.  Auch  haben,  da  sieh  die 
Lebensbeschreibungen  zum  Theil  bis  in  das  Jahr  1940  hineinerstreeken. 
eine  Anzahl  von  Einrichtungen  als  vorhanden  angenommen  werden  miissen. 
welche  bei  der  Ausfuhrung  des  Gesetzes  erst  noch  gesrhaffen  werden  sollen 
und  von  denen  noch  nicht  feststeht.  dafs  sie  in  der  von  den  Verfassern 
gedachten  Form  ins  Leben  treten  werden. 

Immerhin  ist  die  Darstellung  wohl  geeignet,  den  unteren  Bevolkerungs- 
klassen  das  Verstandnifs  des  sehr  komplizirten  Gesetzes  zu  erleichtern. 

Von  besonderem  Nutzen  sind  die  den  zweiten  Theil  der  Gebhard 
und  Geibel'schen  Schrift  bildenden  kurzgefafsten  dreizehn  Riithschlage,  in 
welchen  den  Versicherungspfliehtigen  in  kurzen  und  klaren  Worten  gesagt 
wird,  was  sie  zu  thun  haben.  um  sich  die  durch  das  Gesetz  gebotenen 
Vortheile  zu  sichern.  Der  dritte  Theil  enthalt  kurze  Angaben  uber  die 
Vorschriften  des  Gesetzes,  sowie  Berechnungstabellen  uber  die  Hohe  der 
Beitrage  und  Renten  in  den  einzelnen  Lohnklassen. 

Fur  Jeden.  weleher  Anlafs  gehabt  hat.  die  in  162  Paragraphen  ent- 
haltene  schwierige  Alaterie  eingehender  zu  studiren,  wird  es  nicht  zweifel- 
haft  sein  konnen,  dafs  derartige  populiire  Darstellungen  fur  die  Verbreitung 
eines  Verstandnisses  derselben  unter  den  unteren  Volksklassen  ein  dringen- 
des  Bedurfnifs  sind. 

Wir  konnen  beiden  Schriften  daher  nur  die  weiteste  Verbreitung  in 
diesen  Kreisen  wunsehen.  ^ 
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der  ersten  k.  k.  pr.  Donau  -  Dampfschinahrts  -  GeselUchaft  im  Jahre  1889. 
(No.  9:  i  Ausbildung  der  Verkehrsmittel  anf  und  an  der  Donau  in  Oesterreich. 

Deutsche  Banzeitung.  Berlin. 

No.  103  bis  16.   Vom  26.  Dezember  1889  bis  22.  Februar  1890. 

(No.  103:)  Ueber  Weichensignale.  iNo.  2 )  Folgerungen  aus  dem  Eisen- 
bahnunglUck  bei  Stuttgart.  (No.  3:>  Mittweida-Viadukt  bei  St,  Annaberg 
(Sachsen).  (No.  12  und  16:)  Der  Entwurf  einer  Brilcke  iiber  den  Kanal 
zwischen  England  und  Frankreich.  Die  Umgestaltung  der  Dresdener  Bahn- 
hiJfe.  (No.  13:)  Die  Schwabe'sche  Schrift  Uber  Reform  der  preufsischen 
Staatseisenbahnverwaltung.  No  14 :)  Ueber  Verhiltung  von  Eisenbahn- 
zusammenstbfsen  auf  freier  Strecke. 

Deutsche  Spediteur-Zeitung.  Hamburg. 
No  104.   Vom  8.  Januar  1890. 

\No  104:)  Soli  das  Speditionswesen  verstaatlicht  werden? 

L'Economiste  francais.  Paris. 

No.  51    Vom  21.  Dezember  1889. 

(No.  51:)  Le  chemin  de  fer  du  Canadien  Pacifique. 

JKe*t3BOAopoxHo«!  xiAO  (Eisenbahnwesen).  St.  Petersburg. 
1889  (No.  48  >  bis  1890  (No.  1.) 

i  No.  47:  i  Zur  Frage  der  gegenseitigen  Abrechnung  der  Eisenbahnen  bezttglich 
der  Sendungen  im  direkten  Verkebr.  Ueber  den  Anstrich  der  Eisenbahn- 
wagen.  Metallene  Eisenbahnschwellen  in  den  Vereinigten  Staaten  von 
Amerika.  (No.  48:)  Bericbt  des  Ausscbusses  der  kaiserlich  russischen  Bahn- 
gesellschaft  Uber  den  ostlicben  Tbeil  der  sibirischen  Eisenbahn.  (No.  1: 
Ueber  die  Zsammensetzung  der  Eisenbahn-Vereine  und  -Versammlungen  far 
besondere  Fragen. 

Elektrotechnische  Zeitschrift.  Berlin 
Heft  4    Januar  1890. 

Elektrische  Strafsenbahnen  in  Amerika  Telegraphiren  von  und  nach  einem 
fabrenden  Eisenbahnzuge. 

Heft  7.   Februar  1890. 

Statistische  Daten  Uber  elektrische  Eisenbahnen  in  Amerika. 

Engineering.  London. 

No.  1250  bis  1259.   Vom  13.  Dezember  bis  14.  Februar  1890.  * 

(No.  1250:1!  The  electric  lighting  of  Railway  stations.  First-class  carriage 
for  the  Southern  Railway  of  France ;  Paris  exhibition.  The  wages  cost  of 
working  British  Railways.  iNo.  12:»1:,  Electric  brakes.  Bonnefond's  loco- 
motive valve  gear;  Paris  exhibition.  (No.  1253:)  Boiler  explosions  and  the 
board  of  trade.    The  dangers  of  electric  lighting.    (No.  1254:)  Railway 
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traffic  and  Railway  rates.   vNo.  1265:)   Ten-wheeled  locomotive;  Canadian 
Pacific  Railway.   (No.  1266:)    100-ton  crane  at  Belfast.    (No.  1266  und 
12")7: )    James    Watt.     (No.   1258:)     Compound    passenger  locomotive. 
No.  1269:)   Proposed  Scotch  ship  canal.   The  Lake  Erie  Railroad. 

Engineering  News.  New  York. 

No.  50  bis  6.    Vom  14.  Dezember  1889  bis  8.  Februar  1890. 

(So.  50: '  Consumption  of  Railway  ties  in  France.  Railways  in  China. 
Snow-shed  details,  minor  structures,  Canadian  Pacific  Railway.  (No.  50, 
52—54.  &  4.  6:)  A  manual  of  Railway  field  work.  (No.  51:)  The  mer- 
chants' bridge  across  the  Mississippi  at  St.  Louis.  Railroad  signals  and 
signalling.  The  Punderberg  gravety  Railroad.  (No.  52:)  The  rail  joint 
question.  A  complicated  crossing.  Railroad  signals  and  signalling.  (No.  52 
u.  53:)  The  Railway  construction  of  18-^9.  (No.  53:)  New-York  city's 
rapid  transit  facilities  (No.  5:J  u.  3:)  Master  Car  Builders  and  other  automatic 
couplers.  (No.  2:)  The  report  of  the  Interstate  Commerce  Commission.  Horatio 
Allen.  A  novel  car  starter.  A  German  substitute  for  clearance  posts. 
English  and  American  Railways  compared.  Board  of  trade  action  on 
Railway  safety  appliances.  Increasing  the  traffic  capacity  of  the  Manhattan 
Elevated  Railway.  Railway  safety  appliances  in  the  Interstate  Commerce 
Commission's  report.  (No  30  The  cow-catcher  and  „ John  Bull"  locomotive. 
Extracts  from  the  Interstate  Commerce  Commission's  report.  Freight  transfer 
bridge.  The  development  of  the  locomotive.  (No.  4:)  Componnd  locomotive,  Mi- 
chigan Central  Railroad.  Tests  of  brake  shoes.  Viaduct  for  cable  Railway, 
Los  Angeles,  Cal.  The  Forth  bridge.  (No.  5:)  The  St.  Guistina  viaduct 
over  the  „Noce  Scblucht"  in  the  Southern  Tyrol.  Steam  on  street  Railways 
in  Italy.  Standard  80-Lb  rail  section,  N.  Y.,  L.  E.  und  W.  R.  R.  Loco- 
motive building  in  1889.  Signals  and  derailing  switches.  (No.  6:)  Appa- 
ratus for  registering  locomotive  oscillations.  The  Chicago  Union  Transfer 
Railway  Co.  Standard  ..Overtrack"  stations,  Harlem  depression;  New  York 
Central  and  Hudson  River  Railroad.  Locomotive  for  Natal.  The  Sionx  City 
&  Northern  Railroad.  The  Spragne  electric  locomotive  for  mines  and 
freight  tramways.   National  regulation  of  Railway  safety  appliances. 

G laser's  Annaleii  fttr  Gewerbe  und  Bauwesen.  Berlin. 
Heft  12.   Vora  15.  Dezember  1889. 

Westindisch-portugiesische  Eisenbahn-  und  Hafenbauten. 

Das  Handels-Museum.  Wien. 

No.  1  bis  4.   Vom  2  bis  24.  Januar  1890. 

(No.  10  Die  Einfiihrung  des  Perrot'schen  Zonensystems  in  Oesterreich. 
(No.  3:)  Die  transkaspische  Bahn.  (No.  4:)  Rufsland  im  internationalen 
Getreidehandel. 

Huaceiiepx  (Ingenieur).  Kiew. 

Heft  12.   Dezember  1889. 

Der  internationale  Eisenbahnkongrefs  in  Paris.  Das  Impragniren  der 
Schwellen  auf  den  englischen  Eisenbahnen. 

Arcbiv  tttr  Kisenbahnwpsen.   1*0.  91 
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Heft  1.   Januar  189:>. 

Daa  Jahr  1890  in  der  russischen  Eisenbahnwelt.  Eine  Vorriclitung  zur 
Kontrolle  des  Waaserverbrauchs  der  Eisenbahnstationeu.  Der  Eisenbabn- 
kongrefs  in  Paris  im  Jahre  1889. 

Journal  des  chemins  de  fer.  Paris. 

No.  2  bis  7.   Vom  11.  Januar  bis  15.  Februar  1890. 

(No  2:)  Les  cheinins  de  fer  aux  Etats-Unis.  (No.  6:)  Charges  des  cheium? 
et  des  canaux  fran^ais.  (No.  7:)  Les  transports  international  des  voya- 
geurs  et  de  leurs  bagages. 

Mittheilungen  aus  den  kgl.  technischen  Versuchsanstalten.  Berlin. 
Erganzungsheft  V/89. 

SchmierSluntersuchungen. 

Monitenr  des  intereta  materiels.  Brtissel. 

No.  108  bis  114.  Vom  2G.  Dezember  1889  bis  16.  Febrnar  1890. 

(No.  103:)  Le  pont  sur  la  Manche  No.  104:)  Le  re*seau  des  Etats-Unis 
vNo.  8,  12  u.  14:)   Congres  international  des  chemins  de  fer. 

Monitore  delle  atrade  ferrate.  Torino. 

No.  48—6.   Vom  30.  November  1889  bis  1.  Februar  1890. 

(No.  48:)   Nnove  costruzioni  della  Mediterranea,  stato  dei  lavori  e  degli 
stttdi  nel  mese  di  settembre  1889.  (No.  49:)  II  prodotto  dei  principali  centri 
della  rete  Mediterranea  negli  esercizi  1888 — 89  e  1887 — 88.   Prodotti  delle 
ferrovie.  nel  luglio  1889    Per  l'esercizio  delle  tramvie,  meunoriale  dell'as 
sociazione  tramviaria  italiana  al  Ministro  dei  lavori  publici.     No.  50: 
Tramvie    a    trazione    meccanica   e    ferrovie    economiche.  Convenzione 
per  la  costruzione  della  ferrovia  denominate  Oircum-Etnea     (No  51: 
I  nuovi  titoli  ferroviari,   disegno  di  legge.    (No.  i:)   Alcuni  appnnti  al 
disegno  di  legge  sulle  tramvie.     No.  2:)  Ferrovia  fuuicolare  di  Mondovi. 
applicazione  del  sistema  Abt  (No.  3:  Nnovo  ordinamento  della  rete  Sicula. 
(No.  4:  La  ferrovia  Genova— 0\ ada— Acqui— Asti  e  le  provincie  interessate. 
No.  5:)  Costituzione  del  cnnsiglio  delle  tarifte  delle  stra«le  ferrate  (disegno 
di  legge  . 

Oeaterreichiache  Eiaenbahnzeitung.  Wien. 

No.  51  bis  58.  Vom  22.  Dezember  1889  bis  23.  Februar  1890. 

(No.  51  u.  62:)  Die  Bedeutung  der  Weltausstellung  in  Paris  fflr  das 
Kisenbabnwesen.  Die  nenercn  grossen  Bahnhofsanlagen  in  Deutschland. 
(  No.  52: )  Balinagentien.  (No.  2:)  Erkrankungsverhaltnisse  der  Eisen- 
bahnbeamten  im  Jahre  1888.  (No.  8;>  Eisenbahnverkehr  im  Monate  No- 
vember 1889.  (No.  5.)  Die  Reservefonds  der  Kraukenkassen.  Benifs- 
genossenschaftliche  Unfallversicherungsanstalt  der  osterreichischen  Eisen- 
bahnen.  No.  7:)  Distanzsignale.  Die  Nebengebtthren  des  Lokomotiv- 
personals.  Eisenbahnverkehr  im  Monate  Dezember  1889.  'No.  8:  Beriobt 
liber  die  Frage  der  Befestignng  der  Vignolesschienen  auf  Holzquerschwellen 
Ueber  eine  neue  Tbeorie  der  Selbstkosten  der  Einenbahnziige. 
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The  Railroad  Gazette.   New  York 
No.  50.  Vom  13.  Dezember  1889. 

Suburban  Passengerlocomotive  —  Chicago,  Burlington  «v  Qnincy.  Hawthorne 
freight  yard— Chicago,  Burlington  &  Qnincy.  Suburban  locomotives.  Bridge 
guard  Rails.  Kansas  and  Nebraska  rates.  Trespassers  on  Railroads.  Signals 
and  signalling.   Report  on  the  Armagh  disaster. 

No.  51.   Vom  20.  Dezember  1&89. 

Westinghouse  brake  gear  for  box.  stock  and  ore  cars  Buffet,  smoking  and 
baggage  car  for  the  Wagner  palace  car  Company  The  Hambay  detector 
bar  and  rail  clip  Legislation  for  the  safety  of  trainmen.  Some  of  the 
problems  of  the  Compound.  The  uniform  code  as  a  standard.  Looking 
backward:  18H9-18H9  Franklin  B.  Goweu.  The  purification  of  feed-water- 
Northwest  Railroad  club.  Railroad  signals-New  England  Railroad  club.  Joint 
inspection  of  cars- Western  Railway  club.  Testing  laboratories  for  Railroads- 
Western  Railway  club.   The  committee  on  brake  shoe  tests. 

No.  52.   Vom  27.  Dezember  18?9. 

Interlocking  at  the  Grand  Central  station,  New  York  city.  The  terminals 
of  the  New  York  and  Brooklyn  bridge.  German  freight  car  with  iron  sills 
and  posts  Railroad  spikes.  A  lesson  of  the  year  for  the  Northwestern 
Railroads.  Private  stock  cars.  The  Grand  Central  Yard.  Compound 
locomotive  studies  in  France.  The  nsteel  works  club".  Locomotive  trials 
in  Chili.  Train  accidents  in  November.  The  origin  and  method  of  German 
Railroads,  with  special  reference  to  rates  and  classification. 

No.  1.   Vom  3.  Januar  1890. 

Recent  French  compound  locomotives.  Mozier's  safety  fastener  for  traiu 
order  signals.  Some  of  the  limits  of  a  law  for  safety  appliances.  Voting 
trusts.  English  legislation  for  safety.  The  discomforts  of  sleeping  cars. 
Results  under  the  zone  tariff.  Tonnage  of  Elevated  Railroad  trains.  The 
Transcaspian  Railroad.  The  proposed  transcontinental  Railroad  in  Guate- 
mala. Chemistry  applied  to  Railroads. 

Xo.  2.    Vom  10.  Januar  1890. 

Standard  34  Ft.  Box  car,  capacity  50000  Lbs.  Sargent's  brake  shoe  testing 
machine  The  New  York  Central  report.  End  platforms  for  freight  cars. 
Increase  of  shop  tool  capacity.  New  Railroad  construction  for  1889.  Annual 
report  of  the  Interstate  Commerce  Commission. 

No.  9.   Vom  17.  Januar  1890 

Vertical  plane  car  couplers  in  service.  Income  bonds.  Steam  space  in  loco- 
motive boilers.  Hawksbury  bridge  foundations.  Block  signalling  on  the 
Chicago,  Milwaukee  *  St.  Paul.  The  Hudson  tunnel  blow-out.  Notes  of 
European  travel. 

Xo.  4    Vom  24.  Januar  1890. 

Black's  automatic  block  signal  Brake  shoe  testing  apparatus  The  weak 
point  in  our  traffic  associations.  Interlocking  Adhesion  of  drivers  and 
velocity  of  rolling  contact.  Steel  in  locomotive  boilers.    December  accidents. 

24* 
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A  need  in  Railroad  accounts.  Suburban  Railroad  traffic.  Ventilation  of 
passenger  cars.  Railroad  terminals  at  New  York  barbour. 

No.  5.   Vom  81.  Januar  1890. 

New  80  —  lb  rail.  -  Erie  Railroad.  Indianapolis  Union  station.  The  John- 
ston electric  train  signal.  Fundamental  factors  in  the  rate  situation.  The 
Michigan  Central  compound.  Two  drawbridge  accidents.  Railroads  and  the 
milk  traffic.  Train  accidents  in  1889.  Our  iron  production  for  1889.  Washing 
locomotive  boilers.   Ventilation  of  cars. 

No.  «.   Vom  7.  Fehruar  1890. 

Electric  reading  lights  for  cars.  Dangerous  retrenchment.  Passenger 
trains  under  government  management.  Long  runs.  Illinois  society  of 
engineers  and  surveyors.  Safety  of  trainmen.  Locomotive  performances  on 
the  elevated  roads.  Report  card  for  steel-tired  wheels.  —  Chicago  and  North- 
western Railway. 

No.  7.   Vom  14.  Februar  1890. 

Torrington  bridge.  —  Naugatuck  division,  New  York,  New  Haven  and  Hart- 
ford R.  R.  Cantilever  motor  truck.  Recent  plans  of  Pullmann  drawing-room 
sleeping  cars.  Enforced  equality  between  different  articles.  Compound 
locomotive  tests.  —  Michigan  Central  Railroad.  Some  points  of  discipline.  The 
government  and  the  telegraph.  The  purchasing  and  care  of  supplies.  The 
Westinghouse  draw  gear.   The  work  of  the  snow  plows. 

The  Railway  News.  London. 

No.  1853—1862.   Vom  7.  Dezember  1889  bis  8.  Februar  1890. 

(No.  1353:1  Railway  Company  and  their  workmen.  The  Railways,  the 
traders  and  the  board  of  trade  inquiry.  A  new  international  Railway  con- 
vention. (No  1353  u  1357:)  The  coal  traffic  to  London.  (No.  1354:)  Italian 
Railway  management.  iNo.  1354,  1358  n.  1359:)  South  American  Railway 
No.  1355  )  Ratable  valuation  of  British  Railways.  East  Indian  Railways. 
Danish  Railways.  (No.  1354,  1355,  1358  u.  1359:)  Railway  and  Canal  traffic 
Act.  1888.  -  Hearing  of  objections.  No.  1357:)  Railways  in  Australia. 
Irish  Railways  and  tramways.  (No.  1358—1359:)  Lulea-Ofoten  Railway. 
(No.  1358:)  The  advanced  price  of  coal.  Argentine  Railways  extensions. 
'No.  1356  u.  1362:)  Regulation  of  Railways  Act,  1889.  (No.  1356:'  William 
Stroudley,  locomotive  engineer  of  the  London  Brighton  and  South  Coast 
Railway.  The  Christmas  holiday  traffic.  (No.  1359:)  Railway  working  ex- 
penses. Limited  liability  companies  and  their  profits.  New  Zealand  Rail- 
ways. Railways  in  Victoria.  Railways  in  New  South  Wales.  Russian 
Railways.  Tho  working  of  the  zone  tariff  system  in  Hungary.  (No.  1361  i 
Railway  rates  inquiry  Conversion  of  Railway  ordinary  stock.  Central 
Pacific  Railroad  No.  1362:)  Forth  bridge  report.  The  Interstate  Commerce 
Commission. 

Revue  ge'nerale  des  chemins  de  fer.  Paris. 
November  1889. 

Extraits  de  la  notice  du  service  du  materiel  et  de  la  traction  de  la  com- 
pagnie  des  chemins  de  fer  de  l'Est    Compte-rendu  resume'  et  conclusions 
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t«;xtuelles  de  la  31-  session  du  cougres  international  dea  chemins  de  fer, 
tenue  a  Paris  du  14  au  23  septembre  1881). 

Dezember  1889. 

Extraits  de  la  notice  da  service  du  materiel  et  de  la  traction  de  la  com- 
pagnie  des  chemins  de  fer  de  l'Est  sur  le  materiel  et  les  objets  pr^sentes 
a  1'exposition  universelle  de  1889.  Appareil  de  block  systeme  pour  voies 
double  et  simple,  adopte  par  la  compaguie  imperiale  des  chemins  de  fer 
Nicolas  ^Rassie  ,  (systeme  Rodary). 

Januar  1800. 

Note  sur  le  groupage  des  marchandises  en  Allemagne.  Note  sur  le  rail 
a  double  chambignon  dissvim'trique  de  44  kg  par  metre  courant,  adopt*; 
par  la  cnmpagnie  de  l'Ouest.  Extraits  de  la  notice  du  service  de  la  von; 
de  la  compaguie  des  chemins  de  fer  de  l'Est  sur  les  objets  pr^sentes  a 
1'exposition  universelle  de  1889.  Exploitation  et  organisation  d  un  chemin 
de  fer  anglais. 

Schweizeriache  Bau/.eitung.  Zurich. 

No.  28—7.   Vom  7.  Dezember  1889  bis  15.  Febniar  1890. 

No   23:;     Les   locomotives   a   voie    normale   a    1'exposition   de  1889. 

No.  3:  Das  Verwaltnngsgebaude  der  Gotthardbahn  in  laizern.  Zur  Erd- 
inassenberechnnng  bei  Strafsen-  und  Eisenbahnbanten.  Fortschritte  im 
Eisenbahnwescn.  Elektrische  Eisenbahnen.  (No.  4  und  6:  Schwcbende 
Drahtseilbahn  Klimsenhorn-Pilatus-Kulm.   (No  5  u.  7:x  Jura-Simplon-Bahn. 

Verordnungsblatt  des  k.  k.  Handelsministeriums  fttr  Eisenbahnen  und  Dampf- 
schiflahrt  Wien. 

No.  152  bis  15.   Vom  31.  Dezember  1889  bis  6.  Febniar  1890. 

(No.  1520  Baufortschritto  auf  den  in  Bauausfiihrung  gestandenen  fister- 
reichischen  Eisenbahnen  im  donate  November  1889.  (No.  2:;  Eisenbahn- 
verkehr  im  Monate  November  1889  und  Vergleich  der  Einnahnien  d<  r  ersten 
elf  Monate  1899  mit  jenen  der  gleichen  Periode  1888.  <No.  8:)  Stand  der  Bau- 
arbeiten  auf  den  k.  k.  Osterreichischen  Staatsbahnen  mit  Schlufs  des 
IV.  Vierteljahrs  1889.  (No.  9:)  Baufortschritte  auf  den  in  Bauausfiihrung 
2,'estandenen  bsterreichischen  Eisenbahnen  im  Monate  Dezember  1889.  Ab- 
rechnungen  iiber  die  von  den  dsterreichischen  Eisenbahnen  beanspruchten 
Garantievorschiisse.  Znsammenstellung  der  im  Monate  Dezember  1889  in 
den  ZOgen  mit  PerBonenbefOrderung  in  den  Endstationen  vorgekommenen 
Verspatungen.  No.  120  Vurwendung  durchgehender  Bremsen  bei  den 
Bahnen  in  Grofsbritannien.  No.  13:)  Eisenbahnverkehr  im  Monate 
Dezember  1889  und  Vergleich  der  Einnahmen  des  Jahres  1889  mit  jenen 
des  Jahres  1888. 

Volkswirthschaftliehe  Wochenschrift.  Wien. 

No.  313—322    Vom  27.  Dezember  1889  bis  27.  Februar  1890. 

(No.  3130  Die  Eisenbahnverstaatlichuug  in  Ungarn.  No.  321.  322  :'1  Das  Pro- 
jekt  einer  Stadtbahu  in  Wien. 


Digitized  by  Google 


374 


Notizen. 


Wochenacbrift  des  ttaterreichischen  Ingenieor-  und  Architekten-VereinR.  Wien. 
No.  60  bis  7.   Vom  13-  Dezeraber  1889  bis  14.  Februar  1890. 

i  No  50,  4  u.  7:)  Das  Eisenbahnsignalwesen  auf  der  Pariser  Weltausstellanj; 
1899.  II  (No.  3  u.  4:^  Projekt  einer  Eisenbahnbrilcke  ttber  den  Kanal 
la  Manche.  (No.  6:  Miitheilung  Uber  dan  Projekt  einer  Eisenbahn  aut 
die  Jungfrau.  Eisenbahntechnische  Mittheilungen  von  der  Weltausstellunir 
in  Paris.  (No.  6u  7:^  Die  neueren  grofeen  Bahnhofsanlagen  in  Deutschland. 

Xypaui.  uaracTepcTu  nyToi  cooOmeeia.    (Zeitschrift  des  Ministeriums  der  Verkebrs- 
anstalten.    St.  Petersburg  1890. 

(No.  47:)   Ueber  Erhohung  der  Tragfahigkeit  der  Guterwagen.   Da»  EUen- 
bahnwesen  auf  der  Ausstellung  flir  Unfallverhiitung  in  Berlin.   (No^  50 
Die  neuesten  Schneeraumer  im  Eisenbahndienste.   Die  franziisische  Gesetz- 
gebung  uber  Eisenbahntarifangelegcnbeiten.   Ueber  neuere  Eisenbahngesetzc 
in  verschiedenen  Lftndern.  Ueber  Lokomotivkesscl  rait  Wellblechfeuerkisten 

Zeitschrift  fttr  Bauwesen.  Berlin. 
Heft  I— III.  1890. 

Anordnung  der  Wegeschranken  ,,am  Stern"  bei  Bahnhof  Schulter  in  Altona. 
mit  Zeichnungen  auf  Blatt  18  im  Atlas. 

Zeitschrift  flir  Eisenbabnen  and  Dampfschiffahrt  der  ttsterreichisch-ungarischen 
Monarchie.  Wien. 

No.  52  bis  9.   Vom  22.  Dezember  1889  bis  24.  Februar  1890. 

\No.  52:)  Ueber  einen  Zonentarif  in  Oesterreicb  Protokoll  Uber  die  am 
28-  Oktober  1H89  abgehaltene  Sitzung  des  Staatseisenbahnrathes.  tSchluls 
(No.  1—3,  6  u.  8:)  Rechnungsabschlnsse  fttr  das  Jahr  1888.  (No.  2:)  Ueber 
die  Erhohung  der  Tragfahigkeit  der  Guterwagen.  (No.  3:'  Das  zweite  Ge- 
leise  der  Kaiser  Franz-Josef-Bahn  in  der  Strecke  Wien-Tulln  Neue  Syste- 
misirung  des  Personalstandes  der  k.  k.  Staatsbahnen.  Der  osterreichifch- 
ungarische  Eisenbahnverkehr  im  Monate  November  1889.  Protokoll  uber  die 
am  29.  Oktober  1889  abgehaltene  Sitzung  des  Staatseisenbahnrathes.  (So.  40 
Zur  Frage  der  Zufuhrbahneu  in  Bufsland.  (No.  S:1*  Russische  Eisenbnhn- 
statistik.  No.  6:)  Zur  Reform  der  Persouentarife,  insbesondere  mit  Riick- 
sicht  auf  den  ungarischen  Zonentarif.  (No  7:)  Der  dsterreichisch-ungarische 
Eisenbahnverkehr  im  Jahre  1889.  No.  8  9:>  Strafsenbetrieb  mittelst  Elek- 
trizitat.  Denkschrift  der  Prager  HandeNkammer,  betreffend  die  Errichtung 
einer  Tarifbehorde  in  Oesterreich. 

Zeitschrift  fttr  Lokal-  und  Strafsenbahnwesen.  Wiesbaden 
1890.  III.  Heft. 

Die  Unfallsgefahr  der  Schweizer  Gebirgsbahneu.  Ban  und  Betrieb  von 
Lokalbahnen  im  rechtsrheinischen  Bayern  Zur  Krankenkassen- Novell? 
Betriebsresultate  von  Schmalspurbahnen.  Strafsenbahnrechtliche  Streit- 
fragen.  Beispiele  ausgeftthrter  Betriebsmittel  und  interessanter  Einrich- 
tungen  fur  Lokalbahnen.  Eisenbabnen  und  Kuhrbetriebe  auf  Schienenwegeu 
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zur  Verkehr*vcnuittlung  zwischen  Nachbarorten  sind  in  Preufsen  begrifflich 
verschiedene  Anatalten. 

Zeitachrirt  flir  Traitsportwesen  und  Strafsenbau.  Berlin. 

No.  86.  big  6.  Vom  20.  December  1889  big  20.  Februar  1890. 

(No.  36:)  Strafsenbahn-Motoren  mit  Ausfchlufs  dee  Kabels  und  der  Elek- 
trizitat.  {No.  1:)  Welches  ist  die  beste  mechanische  Betriebskraft  fttr 
Strafsenbahnen  in  verkehrsreichen  Stadten.  Nichtberttcksichtigung  der 
Pferdebahnen  im  neuesten  Entwurfe  eines  Strafgesetzes  fttr  Oesterreich. 
(No.  2:)  Die  neue  Strafsenbahn  der  Firma  Ganz  &  Comp.  in  Budapest.  Zu 
rtickweisung  eines  Widerspruchs  einer  Pferdebahngesellschaft  gegen  die 
Konzessionirung  einer  mit  der  Pferdebabn  konkurrirenden  elektrischen 
Hochbahn.  (No.  3:)  Die  Taubahnen  von  Los  Angeles.  Statistisches  ttber 
elektrische  Strafsenbahnen.  (No  2  und  3:)  Eisenbahnlehrlingswerkstatten. 
vNo.  4:)  Strafsenbahn wagen  tnit  Akkumulatorenbetrieb  in  Amerika  (No.  5:) 
Begrift'  der  Konkurrenzbahnen  von  Dr.  K.  Hilse.  Schtnalapurige  Lokalbahn 
Mori-Arco-Riva.  (No.  6:)  Der  Betrieb  der  Hochbahn  in  New-York  und  die 
MOglichkeit  einer  Verkehrssteigerang.  International  permanenter  Strafsen- 
bahnverein 

Zeitung  des  Vereins  deutscher  Eiaenbahnverwaltungen.  Berlin. 

No.  99  bis  17.   Vom  21.  Dezember  1889  bis  26.  Februar  1890. 

(No.  99  und  100:  >  Die  sttdamerikanischen  Staaten  auf  der  Weltausstellung  in 
Paris.  Das  Eisenbahnunglttck  bei  Armagh.  Die  Eisenbahnen  im  Grofs- 
berzogthum  Baden.  (No.  100:)  Der  neue  Centralbahnhof  in  Bremen.  (No.  1:) 
Zur  Jahreswende.  Die  Bauten  der  badischen  Staatsbahnen  im  Jahre  1888. 
No  2:)  Zur  Frage  der  Sonntagsruhe  und  Dienstbefreiung  des  Eisenbabn- 
personals.  Eisenbahnen  in  China.  (No  3:)  Die  Untersucbungen  der  Fette, 
Oele,  Wachsarten  und  der  technischen  Fettprodukte  unter  Berttcksichtigung 
der  Handelsgebrauche.  iNo  4  und  5:)  Aus  den  Verhandlungen  der  IV.  Ge- 
neralversammlung  des  internationalen  permanenten  Strafsenbahnvereins. 
Die  ostafrikanische  Dampfervorlage.  (No.  6:  )  Die  Unfallsgefahr  der  Schweizcr 
Uebirgsbahnen.  ^No.  6:)  Die  Pariser  Auastellungsbahn  von  Decanville. 
(No.  7  und  8:)  Die  Schnellzugverbindungen  aller  Lander  der  Erde.  (No  7, 11  und 
12:)  Statistik  ttber  den  Betrieb  der  kdniglick  bayerischen  Verkehrsanstalten  im 
Jahre  1888.  (No.  8:)  Zur  Einftthrung  einer  einheitlichen  Eisenbahnzeit  im 
Bereicbe  des  Vereins  deutscher  Eisenbahnverwaltungen.  (No  9:)  Ein  neues 
Frachtbrieflbnnular  fur  sammtlicbe  am  internationalen  Oflterverkehr  be- 
theiligten  Eisenbahnen  (No.  10:)  Eisenbahnertfffnungen  im  deutschen  Beicbe 
im  Jabre  1*89.  Die  kombinirte  Adhasiona-  und  Zabnradbahn.  System  Abt, 
von  Blankenburg  am  Harz  nach  Tanne.  No.  11,  14—17:)  Kartographische 
Darstellung  der  Gtlterbewegungsstatistik.  Das  Eisenbahnunglttck  bei 
Vaihingen  am  Fildern  -  Wildpark  vor  Gericht.  (No.  12:  >  Betriebs- 
langen  der  den  Bahnen  des  Vereins  deutscher  Eisenbahnverwaltungen 
am  l.  Januar  1890  unterstellten  Strecken.  (No.  12.  14  u.  16:)  Bericht 
ttber  die  Ergebnisse  des  Betriebes  der  fttr  Rechnung  des  preufsischen 
Staates  verwalteten  Eisenbahnen  im  Betriebsjahre  188*  89.  Die  Entwicklung 
des  deutschen  Patentwesens  wahrend  der  letzten  5  Jahre.   (No.  18:)  Die 
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dem  preufsischen  Abgeorflnet^nhauM'  zugegangenen  Eisenbahnvorl&gen. 
No.  15:)  Die  Berathung  des  Eisenbahnelats  hn  preufsischen  Abgeordneten- 
hause.  (No  16:  Begrtindung  des  Gesetzentwurfes,  betreftend  den  weiteren 
Erwerb  von  Privateiaenbahnen  fur  den  Staat  (No.  17:  Der  Bahnhof 
Saiut-Lazare  in  Paris. 


lli  rn,.h-.  i,»t,vii  tin  Anting  <t.»  KUniKlirben  M  initlrriuin*  art  OlT>Dtll>  bm  Arbeiten, 
WrU.-  vi.n  Ji.llii.  (S|.riii«»r.  Kirlln  N.       IlmcU  r.m  II.  8.  II.  reioun.  Ilrrlin  s.W. 
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im  Anschlusse  an  die  gleicheu  Veroffentlichungen  in  den  Vorjahren*) 
bringen  wir  im  Nachstehenden  eine  Zusammenstellung  der  Eisenbahnen 
der  Erde  fur  die  Zeit  vom  Ende  des  Jahres  1884  bis  zum  Ende  des 
Jahres  1888.  Nach  deni  Ergebnisse  dieser  Zusammenstellung.  welche,  wie 
die  fruheren,  zum  grSfsten  Theile  auf  amtlichen  Quellen  beruht,  ist  die 
Lange  der  Eisenbahnen  in  der  angegebenen  Zeit  im  Ganzen  um  102  899  km. 
durchsehnittlich  in  einem  Jahre  also  um  25  729  km  gewachsen  und  hat 
damit  zu  dem  letztgenannten  Zeitpunkte  eine  Ausdehnung  von  571  771  km 
erlangt,  eine  Lange,  welche  mehr  als  das  14faehe  des  Umfangs  der  Erde 
am  Aequator  ausmacht  und  die  mittlere  Entfernung  des  Mondes  von  der 
Erde  (384420  km)  um  187  351  km,  also  um  die  Halfte,  ubertrifft. 

Zu  dem  Gesamrotzuwachse  der  Lange  der  Eisenbahnen  der  Erde  in 
der  betrachteten  Zeit  hat  von  den  verschiedenen  Erdtheilen  Amerika 
mit  64  547  km  den  grofsten  Theil  —  weit  uber  die  Halfte  —  beigetragen 
und  hier  wieder  sind  es  die  Vereinigten  Staaten,  deren  Zuwachs  am 
meisten  ins  Gewicht  fallt.  Die  Lange  der  Eisenbahnen  ist  daselbst  von 
201  735  km  auf  251292  km,  also  um  49557  km.  oder  durchsehnittlich  in 
jedem  Jahre  um  mehr  als  12  000  km  gewachsen.  Aufser  den  Vereinigten 
Staaten  treten  in  Amerika  noch  Britisch  Nordamerika  (Dominion  of 
Canada),  die  Argentinische  Republik  und  Brasilien  mit  grofserem  Zuwachs 
an  Eisenbahnlange  auf  und  zwar  Canada  mit  4902,  Argentinien  mit 
3156  und  Brasilien  mit  2  815  km. 

t 

*)  Vergl.:  ,,Die  Eisenbahnen  der  Erde  1883-1887",  Archiv  1889  S.  333  u.  ff.. 
ferner  rl)ie  Eisenbahnen  der  Erde  1882—1886",  Archiv  1888  S.  328  u.  ff.  u.  s.  w.  Eiuzelne 
Abweichungen,  welche  die  vorliegende  Nachweisnng  gegenttber  den  Angaben  der 
frUheren  zeigt,  beruhen  auf  Beriehtignng  der  letzteren  nach  den  inzwischen  zur 
Vorlage  gekoramenen  neueren  Qnellen. 
Archiv  lur  giienbahnwesen.  1>*0 
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Nach  Amerika  hat  von  den  Obrigen  Erdtheilen  in  dem  betrachteten 
Zeitraume  Europa  mit  24  419  km  den  bedeutendsten  Zuwachs.  Unter 
den  verschiedenen  Reichen  Europas  stehen  Frankreich  und  Deutschland 
mit  fast  v6llig  gleichem  Zuwachs  an  Eisenbahnlange  nftmlich  4048  und 
4  047  km,  obenan. 

In  Bezug  auf  die  Grdfse  des  Zuwachses  folgeu  danach  Oesterreich- 
Ungarn  (einschl.  Bosniens  und  der  Herzogewina)  mit  3668  km  und 
Rufsland  (einschl.  Finnlands)  mit  3  643  km.  Sehr  ruhrig  im  Eisenbahnbau 
zeigt  sich  Italien,  dessen  Bahnlange  in  dem  betrachteten  Zeitraume  urn 
2  286  km  oder  22,7  pCt.  zugenommen  hat.  In  England  war  die  Zunahme 
dagegen  verhaltnifsm&fsig  nur  unbedeutend  —  1 526  km  oder  5  pCt. 
Nicht  unbetr&chtlich  war  ferner  noch  die  Zunahme  in  Spanien  —  986  km 
oder  11,3  pCt.  — ,  in  Schweden  —  927  km  oder  14  pCt.  —  und  in 
Rumanien  —  873  km  oder  64  pCt.  Vollstandiger  Stillstand  im  Eisenbahn- 
bau ist  dagegen  bereits  seit  mehreren  Jahren  in  Norwegen  eingetreten,  wo 
die  Oberflachengestaltung  der  Entwicklung  des  Eisenbahnnetzes  sehr  grosse 
Schwierigkeiten  entgegensetzt.*) 

Von  den  asiatischen  Reichen  hat  Britisch-lndien  mit  4809  km  den 
bedeutendsten  Beitrag  zu  der  Zunahme  der  Eisenbahnlange  geliefert. 
Ferner  hat  die  in  den  Jahren  1886  bis  1888  bewirkte  Fortsetzung  der 
transkaspischen  Eisenbahn**)  von  Kisil  Arwat  bis  Samarkand  einen  Zu- 
wachs von  1 202  km  ergeben.  Von  den  anderen  asiatischen  Landern  zeigt 
n ur  noch  Japan  mit  einem  Zuwachse  von  734  km  eine  grftfsere  Rflhrigkeit 
im  Eisenbahnbau,  wahrend  im  iibrigen  Theile  von  Asien,  insbesondere 
anch  in  China,  der  Eisenbahnbau  nur  sehr  geringe  Fortschritte  macht. 
Neu  hinzugetreten  zu  den  mit  Eisenbahnen  ausgestatteten  Landern  ist 
Persien  mit  einer  kleinen  Linie. 

In  Afrika  stehen  Algier  und  Tunis,  woselbst  die  Lange  urn  916  km 
zugenommen  hat,  in  der  Entwicklung  des  Eisenbahnnetzes  obenan.  In 
Egypten  ist  seit  langerer  Zeit  ein  Stillstand  im  Eisenbahnbau  eingetreten. 
seit  vorigem  Jahre  ist  indessen  eine  Erweiterung  des  dortigen  Netzes  in 
Aussicht  genommen.***) 

Australien,  der  jungste  Erdtheil,  zeigt  mit  4666  km  oder  38,4  pCt. 
die  verhaltnifsmaTsig  starkste  Entwicklung  des  Eisenbahnnetzes.  Von  den 
cinzelnen  Kolonien  hatte  Queensland  mit  1 166  km  den  betrachtlichsten 
Zuwachs.  Danach  folgten  Neu -Sad -Wales  mit  928,  Sudaustralien  mit 
910  und  Victoria  mit  811  km  Zuwachs. 


•)  Vergl.  „Das  Eisenbahnnetz  Norwegens*4,  Archiv  1888  S.  761. 
**)  Vergl.  nDie  transkaspische  Eisenbahn",  Archiv  188R  8.  546  o.  ff. 
**)  Vercl.  „Die  Eisenbahnen  in  Egypten",  Archiv  1889  S.  B99. 
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In  Bezug  auf  das  Verhaltnifs  der  Eisenbahnl&nge  zur  Flachengr5fse 
der  einzelnen  Lander  stent,  wie  die  Uebersicht  ergiebt,  das  industrie- 
reiche  Belgien  mit  16,4  km  auf  je  100  qkm  Flache  obenan.  Danacli 
folgen  Konigreich  Sachsen  mit  15,5  km,  England  (einschl.  Wands)  mit 
10,1  km,  Elsafs-Lothringen  rait  10,0  km  auf  je  100  qkm.  Wird  das  Deutsche 
Reich  im  Ganzen  genommen,  so  zeigt  sich  seine  Eisenbahndichtigkeit  urn 
ein  Geringes  gr6fser.  als  die  Frankreichs,  indem  in  Deutschland  7,6,  in 
Frankreich  7,2  km  Eisenbahnen  auf  je  100  qkm  Flache  entfallen. 

In  Bezug  auf  das  Verhaltnifs  der  Eisenbahnl&nge  zur  BevOlkerung 
steht  unter  den  europaisehen  Landern  Schweden  mit  15,9  km  Eisen- 
bahn  auf  je  10000  Einwohner  obenan.  Danach  folgen  zunachst  die 
Schweiz  mit  10,1  km,  Danemark  und  Elsafs-Lothringen  mit  je  9,8  km  und 
Frankreich  mit  9,2  km  auf  10000  Einwohner.  Dieser  Vergleich  stellt  sich 
fur  dunnbevOlkerte,  ausgedehnte  Lander  naturlich  gunstiger,  als  fiir  volk- 
reiche  Staaten  and  ist  defshalb  nur  von  untergeordnetem  Werthe. 

Die  Bedeutung  der  Eisenbahnen  beruht  im  Grunde  darauf,  dais  hei 
ihnen  die  Fuhrwerke  sich  nieht  auf  der  rauhen  Oberflache  einer  gewOhn- 
lichcn  Strafse,  sondern  auf  den  glatten,  schmalen  Flfichen  metallener 
Schienen  bewegen,  wodurch  der  Widerstand  gegen  die  Fortbewegung  ganz 
erheblich  vermindert  wird,  und  dafs  bei  ihnen  als  Fortbewegungsmittel 
an  Stelle  der  beschrankten  Kraft  der  Zugthiere  zu  hoher  Leistungskraft 
zu  steigernde  Elementarkrafte,  namentlich  die  Dampfkraft,  in  Anwendung 
kommen.  Die  Gesammtleistung  der  Eisenbahnen  der  Erde  ist  daher  das 
Ergebnifs  der  Lange  der  im  Betrieb  befindlichen  Bahnen  und  der  Kraft 
der  auf  ihnen  wirkenden  Bewegungsmittel,  als  welche  gegen  wartig  fast  aus- 
schliefslich  Lokomotiven  in  Anwendung  sind.  Fiir  eine  Uebersicht  der 
Eisenbahnen  der  Erde  erscheint  daher  auch  die  Angabe  der  Zahl  der  Lo- 
komotiven von  Interesse. 

Die  Zahl  der  im  Bestande  befindlichen  Lokomotiven  betrug: 


Betriebs- 
lange 

km 


in  Deutschland  (1887/88)  4  39157 


England  (1887)  

Frankreich  (1887)  

Oesterreich-Ungarn  (1886)  .  . 

Italien  (1887)  

Spanien  (1887)  

Zu  ftbertragen 


31621 
33  615 
23007 
11761 
9422 


im  Ganzen 


:  1483® 


12  811 
15562 
9  747 
4610 
2  256 
1616 


46592 

26* 


fiir  das 
km 

0,327 

0,193 

0,99 

0,20 

0,19 

0,17 
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Betriebs- 
lange 

i  im  Gaiizen 

flir  da* 

• 

km 

km 

km 

LVbertrag    .  . 

148  383 

46592 

in 

Belgien  (1886)  Staatsbahnen    .    .  . 

3  171 

1  792 

0,57 

n 

„      (1886)  Pnvatbahneu    .    .  . 

1446 

540 

0,37 

T> 

*]  ^»  n               '  «  n  *1  A  *»1               *J  *^              /  1  ^^P^^^?  \ 

OOl 

U,2t> 

Ci.liiirai'j  /'1Q«7\ 

OOU 

U,23 

dem  europaischen  Rufsland  (ausschl. 

i 

Finnland  1887)  

26  968 

6  591 

0,26 

- 

Schweden  (1886)  

66S2 

717 

0,11 

Norwegen  (1886)  

1562 

139 

0,o«, 

193  546 

57  678 

0,30 

Wird  fur  die  bier  nicht  aufgefuhrteu  europaischen  Eisenbahnen.  welcbr 
Ende  1888  im  Bctrieb  waren  —  20716  km  —  durchschnittlich  eiu  Bestaiul 
von  0,15  Lokomotiven  fur  das  Kilometer  angenommen,  so  ergiebt  sicli  dif 
Gesammtzahl  der  Lokomotiven  auf  den  europaischen  Eisenbahnen  zu 
f JO  785  Stuck. 

Ueber  den  Bestand  an  Lokomotiven  bei  den  Eisenbahnen  der  aufser- 
europaischen  Lander  liegen  nur  wenige  zuverlassige  Angaben  vor.  Danaoh 
waren  Lokomotiven  im  Bestande: 


bei  den  Eisenbahnen  der  Vereinigten  Staaten 
von  Amerika  (1888)  

T     „    brasilianischen  Staatsbahnen  (1H87)  . 

„     „    britisch-ostindisehen  Babnen  (1886)  . 

„  „  Eisenbahnen  in  den  australisehen 
Kolonien  u.  zw.:  Neusudwales  (1887) 

„     „  ..      Victoria  (1887)  .  . 

„     „  ,.      Sudaustralien  (1887) 

r     „         „          „      Neuseeland  (1888) 

„     „    Eisenbahnen  in  Algier   und  Tunis 

(1887)  

„     ,    Eisenbahnen  in  Natal  (18H7)   .    .  . 


Eisenbabn- 
lauge 

km 

251292 
2013 
21500 

3  200 
3100 
2280 
2  820 

2360 
350 


Lokomotiven 
im 


Gaiizen 


auf  1  km 


29  398  0,12 

224  0,u 

3  234  0.15 

426  0,13 

364  0,12 

176  0,08 

271  0  io 


243 
48 


(Mo 

0,14 


288  915    34  384  0,12 
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Wird  der  aus  vor.stehenden  Angaben  berechnete  Durchschnittesatz 
von  0,il'  Lokomotiven  auf  1  km  Bahnlange  fur  die  gesammten  Eisenbahnen 
der  aufsereuropaisehen  Lander  angenommcn,  so  bereehnet  sich  die  Ge- 
sammtzahl  der  Lokomotiven  dieser  Lander  am  Sehlusse  des  J ah res  1888 
auf  0,12  x  367  519  =  42902  Stuck,  somit  der  Bestand  an  Lokomotiven  bei 
den  sammtlichen  Eisenbahnen  der  Erde  zu  dem  bezeichneteu  Zeitpunkt  zu 
103687  Stuck.  Wird  die  Leistungsfahigkeit  einer  Lokomotive  durch- 
schnittlich zu  300  Pferdekraften  angenommen  und  in  Betracht  gezogen, 
dais  auf  der  Schienenbahn  ein  Pferd  7  bis  10  Mai  so  viel  Last  fortbewegen 
kann,  als  auf  einer  guten  Strafse,  so  ergiebt  sich,  dafs  durch  die  Eisen- 
luihnen  und  die  auf  ihnen  thatigen  Lokomotiven  eine  Summe  von  Be- 
fSrderung8kraft  in  den  Dienst  der  Menschheit  gestellt  ist,  welche  die  Kraft 
von  etwa  220  Millionen  Pferden  erreicht.  Dabei  ist  noch  zu  berficksieh- 
tigen,  dafs  die  Kraft  der  Lokomotive  einer  weit  l&nger  dauernden  Anspannung 
tahig  ist,  als  die  Kraft  der  einer  gleichen  Zugwirkung  fahigen  Zahl  von 
Pferden. 

Behufs  Berechnung  des  auf  die  Eisenbahnen  verwendeten  Anlage- 
kapitals  sind  im  Nachstehenden  (S.  .!*88)  ebenso  wie  in  den  Vorjahren  auf 
amtlichen  oder  anderweitigen,  als  mehr  oder  minder  zuverlassig  anzu- 
sehenden,  Quellen  beruhende  Angaben  ttber  die  auf  die  Eisenbahnen  ver- 
sehiedener  Lander  verwendeten  Betrage  zusammengestellt.  Aus  diesei 
Zusammenstellung  ergeben  sich  durchschnittlich  die  Kosten  fur  1  Kilometer 
Eisenbahnen  in  Europa  zu  296  208  M,  die  Gesam nit  kosten  fur  die  daselbst 
Ende  1888  im  Betrieb  gewesenen  214252  km  Eisenbahn  also  zu  rnnd 
63463000  000  jt  Fur  die  aufsereuropaisehen  Lander  berechnen  sich  die 
Kosten  durchschnittlich  fur  1  km  Bahn  zu  162  165  uJf,  tur  die  Ende  1888 
im  Betrieb  gewesenen  357  519  km  also  zu  rund  57977000000^.  Das 
gesamrote  auf  die  Ende  1888  auf  der  Erde  in  Betrieb  gewesenen  Eisen- 
bahnen verwendete  Anlagekapital  ergiebt  sich  hiernach  zu  121440000000 
oder  rund  121l/f  Milliarden  m. 
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Uebersicht  der  Entwicklung  dee  Eieenbahnnetzee  der  Erde  vom  Schlusse 

der  Eieenbahnlangr  zur  FiachengroTse  und 


1 

2 

3 

4 

5 

6 

7 

• 

e 

7. 

Lange  der  im  Betriebe  befindlicheu  Eisen- 

'ende 

Under 

babnen  am  Ende  des  Jahres 

1884  | 

1885 

1886 

1887 

1888 

1.  Europa. 

Kilometer 

l 

Deatschland: 

21  874 

22  352 

22  827 

23663 

24  332 

5020 

5087 

5  174 

5206 

5330 

2178 

2203 

2233 

2284 

2325 

1442 

1  442 

1461 

1  Atlt 

1  4bl 

1473 

1329 

1331 

1347 

%  ill 

1  414 

14H 

1313 

1347 

1425 

1  4do 

1457 

Uebrige  deutsche  Staaten . 

3  623 

3  810 

4057 

4  319 

4475 

Zusararaen  Deutschland 

36  779 

37  572 

38  524 

39785 

40  Hot 

Oesterreich-Ungarn,  einschliefslich 

• 

SlsVio 

22618 

23  390 

24  706 

5*731 

8 

Groislintannien  nnd  Irland   .   .  . 

3#»  9*71 

oVoil 

80862 

31 125 

31521 

<J1  897 

1 

82491 

38  345 

84  227 

36264 

5 

Rufsland,  einschl.  Finnland       .  . 

OR  7fi7 

26847 

27  355 

28517 

29410 

t> 

in /vjr 

10  IK);> 

10  484 

11387 

11 689 

la  »h»» 

7 

4  866 

4409 

4  604 

4  760 

4828 

H 

Niederlande,  einschl.  Luxemburg  . 

2654 

2800 

2865 

2957 

3000 

J> 

2854 

2854 

2885 

2919 

2  974 

10 

8684 

8  933 

9222 

9422 

96*a» 

11 

1627 

1  529       1  577 

1804 

1913 

12 

1900 

1942 

1965 

1965 

19S< 

18 

1562 

1562 

1562 

1562 

1 56^ 

14 

6600 

6892 

7  277 

7388 

7597 

15 

244 

385 

427 

517 

5*» 

16 

1602 

1682 

1940 

2  405 

2475 

17 

176 

323 

515 

613 

670 

18 

Europaische  Titrkei,  Bulgarien,  Ru- 

1649 

1894 

1  394 

1394 

1394 

19 

11 

11 

11 

Zusammen  Europa 

189  883 

195  574 

201  370 

i 

208161 

21425J 

Digitized  by  Google 


Die  Eisenbahnen  der  Krde. 


383 


des  Jahres  1884  bis  zum  Schlusse  des  Jahres  1888  und  das  Verhaitnife  . 
Bevolkerungszahl  der  einzelnen  Lander. 


Q 
O 

Q 

10 

1  11 

12 

13 

2 

Zuwac 
1884- 

im 

ths  TOD 
—  1888 

in  pCt. 

Der  einzelnen 
Lander 

Flftchen-  Be- 

Es  trifft 
Ende  1888 
Bahnlange 
auf  je 

Lander 

Ganson 

i — a 

8.100 

a 
O 

grOise 
qkm 

vdlkerongs- 

ZAhl 

100 
qkm 

10000 
1  Einw 

Kilo- 

• 

(abgerundet) 

Kilometer 

1.  Europa. 

Deutschland: 

2468 

|         11, J 

ojo  a/M  i 

DIP 

Jv  Ooo  i  K.I 

7,0 

8,4 

Preufsen. 

330 

6,6 

75  !WKJ 

!>  Ixk)  000 

7,o 

9,7 

Bay  em. 

147 

6,8 

15  000 

3  308  000 

16,  s 

7,0 

Sacbsen. 

31 

2,8 

2  025  000 

7,6 

7,3 

Wtlrttemberg. 

86 

;  * 

i  K  inn 

16  100 

1  />O0  rum 

l  h23  000 

9,4 

8»" 

Baden. 

144 

11,0 

14  WJU 

1  K71  Ann 
1  571  000 

10,0 

9,3 

Elsafs-Lotbringeu. 

862 

23,6 

en  onn 
OSS  300 

4  IKtJ  000 

8,6 

9,1 

Uebrige  deutsche  Staaten. 

4047 

11,0 

640  600 

48020000 

7,6 

8,5 

Zasammen  Deutschland. 
Oesterreich- Ungarn ,  einschhefslich 

0  Don 

10,6 

678  400 

42063  000 

3,H 

6,. 

Boanien  u.  s.  w. 

fin 

315000 

37  810000 

10,i 

6,7 

8,4 

uroisbntannien  und  Irland. 

19  n 

io,o 

628900 

88  219000 

9,s 

Frankreich. 

14  l 

5390000 

91956000 

0,5 

3,* 

Kulslana.  Pinschlierslich  rinnlami. 

JJM)  .100 

.10  5bo  000 

4,» 

4,o 

itanen. 

29600 

6030000 

16,4 

8,o 

neigien. 

19  A 

36  600 

4  719000 

8,5 

6,4 

Miederlande,  einschl.  Luxemburg. 

120 

4,» 

41  300 

2934000 

7,» 

10,1 

Schweiz. 

OHfi 

1 1  It 

514  000 

17546000 

1,9 

5,5 

apanien. 

92100 

4  708  000 

2,i 

4,1 

Portugal. 

69 

3,6 

38800 

2108000 

6,. 

9,3 

Danemark. 

326400 

1  969000 

0,5 

7,9 

Norwegen. 

927 

14,0 

460600 

4  735  000 

1,1 

16,9 

Schweden. 

282 

115,6 

48600 

2  014  000 

l,t 

2,6 

Serbien. 

873 

54,5 

127  600 

5  376  000 

1,9 

4,6 

Rumanien. 

4% 

64  700 

2019  000 

1,0 

3,3 

• 

Oriecheuland. 

Europaiscbe  Turkei,  Bnlgarien,  Ru- 

266 

18,3 

272100 

7641000 

~ 

melien. 

11 

300 

161000 

8,7 

24  419 

12,» 

9784  300| 

350692000 

2.v 

6,1 

Zuaammen  Europa. 
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3 


L&nge  der  im  Betriebe  befindlichen  Eisen- 
bahnen  am  Ende  des  Jabres 


1884 


1HS5 


1886 


18*7 


1886 


II.  Amerika. 

Vereinigte  Staaten  von  Atnerika  . 

Britisch  Xordamerika  (Canada)  .  . 

Neut'undland   . 

Mexiko  

Mittelamerika<  Guatemala,  Salvador, 
Costarica,  Nicaragua.  Honduras) 

Vereinigte  Staaten  von  Columbieu 

Cuba  

Venezuela  

Dominikanische  Republik  (ijstlicher 
Theil  der  Insel  Haiti)  .   .   .  . 

Portorico  

Brasilien  ...   

Argentinische  Kepublik  

Paraguay  

Uruguay  

Chile  

Peru   .  . 

Bolivia   .       .  . 

Ecuador  

Britisch  Guyana   

Jamaika,  Barbados,  Trinidad,  Mar- 
tinique   

Zusammen  Amerika 
III.  Asien. 

Britisch-Indien  ........ 

Ceylon  

Kleinasien  

RusBwchea  transkaspisches  Gebiet 

Persien  

Niederlandisch  Indien  

Japan  

Malay  ische  Staaten  

China  (Stammland)  

Cochinchina  und  Pondiche'ry  .   .  . 

Zusammen  ABien 


201  735 
15  540 
80 
5200 

566 
265 
1000 
13* 


Kilometer 

207  BOM  222010  241210 

16  330  17  211  19  883 

145  145  145 

5  000  5  750  6  562 


618 
265 
1  000 
153 


077 
205 
1  000 
104 


800 
287 
1  000 
293 


251  292 
20442 
145 

0  723 

858 
342 

1  GOO 
400 


HO 

80 

80 

115 

115 

18 

18 

18 

18 

18 

0  115 

7  002 

7009 

8486 

8  930 

4  100 

5  484 

5  965 

m*    a  a  .» 

6  446 

7250 

72  | 

72 

72 

72 

152 

470 

500 

550 

556 

042 

1850 

2  100 

2  695 

2838 

2900 

1309 

1  309 

1309 

1347 

1347 

50 

70 

70 

70 

130 

09 

69 

79 

151 

204 

36 

35 

35 

36 

35 

100 

228 

300 

429 

474 

239  458 

249  240 

266  670 

291  343 

304  005 

18  550 

19  308 

20  728 

22  605 

23  359 

200 

289 

289 

289 

289 

372 

372 

500 

598 

658 

231 

t 

500 

1070 

1277 

1433 

1  150 

1  150 

1160 

I  160 

18 
1227 

420 

559 

692 

935 

1  160 

i 

13 

45 

45 

50 

11 

11 

11 

45 

138 

83 

83 

83 

.  83 

21083  ] 

22285 

24  578 

27097 

28415 
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8 

9 

10 

11 

12 

13 

Zuwachs  von 

Der  einzelnen 

Es  trifft 
Ende  1888 
Bahnlange 
auf  je 

1  AAA  — 
I  004  — 

Lender 

L  il  n  d  e  r 

im 

in  pCt. 

FlttHien- 

Be- 

s.  100 

qkm 

volkerunffs- 
znhl 

ton 

io  an 

Kinw 

I 

Kilo- 
meter 

(abgerundeti 

Kilometer 

II.  Amerika 

40  667 

24,» 

9  212300 

62921  000 

2,7 

400 

Vereinigte  Staaten  von  Aiuerika. 

4  902 

31,5 

8822  600 

4  816000 

0,3 

42,4 

Britisch  Nordamerika  (Canada) 

lift 
w 

HI  3 

1 10  700 

198  (KM) 

0,i 

7,3 

Neut'undland. 

1  VJ£>0 

OQ  v 

1  946  300 

11487  000 

0,3 

5,9 

Mexiko. 

Mittelamerika  (Guatemala,  Salvador, 

292 

51,6 

445  900 

2  H34  000 

0,V 

3,0 

Costarica,  Nicaragua.  Honduras). 

77 

29.0 

1  118100      3  920000 

0,9 

Vereinigte  Staaten  von  Columbien. 

.  , 



118  800      1  522  000 

1,3 

10,5 

Cnba. 

190,m 

1539  400 

2  198  000 

1,9 

Venezuela 

Dominikanische  Republik  vostlicher 

35 

43,* 

45  200 

504  000 

o,v 

2,3 

loeu  der  inseJ  Haiti  . 

— 

— 

9300 

755  000 

0,s 

0,2 

Portorico. 

281B 

4«i,o 

8  337  200 

14602000 

0,1 

6,1 

Brasilien. 

3  156 

77,0 

2  789  400 

3808000 

0,3 

19,1 

Argentinische  Republik. 

80 

lll.i 

238  300 

330  000 

0,1 

4,« 

Paraguay. 

172 

36,6 

186900 

651000 

0,3 

9,9 

Uruguay. 

1050 

56,* 

776000 

2527  000 

0,4 

11,5 

Chile. 

38 

2,9 

1049  300 

2072000 

O.i  4,5 

Peru. 

74 

132,t 

1  139  300 

1432  000 

0,9 

t-?  .ill  *»  i  a 

nin  l  via. 

135 

195,7 

650  900 

1  505000 

M 

Ecuador. 

« 

— 

— 

221200 

274  000 

1,3 

Britisch  Guyana. 

Jamaika,  Barbados,  Trinidad.  Mar- 

314 

1964 

tinique. 

04  547 

27,o 

 —  

-  i  - 

Zusaramen  Amerika. 

Ill 

III.  Asien. 

4809 

29 

259 
ll,t 

J3833  600 

268  511000 

0,H 

1 

0,9j 

Britisch-Indien. 
Ceylon. 

286 

76,9 

■  -  — 

Kieinasien. 

1202 

520,3 

564  900 

430  000 

0,3 

33,3 

Russisches  transkaspisches  Gebiet. 

18 

1648200 

7  654  000 

Persien. 

77 

6,7 

131700    21  998000 
382  400    39  069  000 

0,9 

0,6 

Niederiaudisch  Indien. 

784 

172,3 

0,3 

0,3 

Japan. 

50 



Malayiscbe  Staaten. 

127 

1154,6 

4  024  700 

381555000 

_ 

China  (Stammland  . 

60100 

2017000 

Cochinchina  und  Pondiche'ry. 

7832 

34,* 

Znsammen  Asieu. 
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L&nge  der  im  Betriebe  befindlichen  Eisen- 
bahnen am  Ende  des  Jahres 


1884 


1885 


1886 


1887 


1888 


IV  Afrika. 

Egyten  

Algier  und  Tunis  

Kapkolonie  

Natal  

Sudafrikanische  Repnblik  . 
Manritins,  Reunion,  Senegalgebiet 


Zusammen  Afrika 


V. 

Neuseeland    .  . 

Victoria.   .   .  . 

Neu-Sttd-Wales  . 

Slid- Austral  ien  . 

Queensland    .  . 

Tasmania  .  .  . 
West-Australien 


Zusammen  Australien 


Europa  . 
Amerika . 
Asien 
Afrika  . 
Australien 


Zusammen  auf  der  Erde 


Kilometer 


1500 
1936 
2  487 

172  i 

270 


1500 
2061 
2  793 
186 

492 


i 


1500 
2312 
2796 
313 

- 
591 


6364       7  032       7  511 


1  500 

1  500 

2480 

2  H50 

2795 

2858 

350 

350 

81 

81 

670 

670 

7  876 

H309 

2527 

2662 

2912 

2670 

2697 

2820 

2715 

2860 

3118 

1704 

1711 

2224 

1942 

2808 

2502 

348 

418 

488 

222 

296 

326 

12  134 

12  947 

14  884 

2977 
8  137 
3  348 


2340 
2840 
512 


t 

i 

i 

189833  195  574  201  370 
289468    249  246    266  670 

21083  22286  '  24578 
6  364       7  032       7  511 

12134      12947      14  384 


468  872 


8  007 
3487 
3648 
2614 
3107 
626 
4U»i 


15  528       16  790 


208161 
291343 

27  097 
7  876 

16  628 


214252 
SO40O5 

28415 
8309 

16790 


487084    514  513    560006  671771 
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8 

!  9 

10 

11 

12 

1  13 

2 

Zuwachs  von 

Der  einzelnen 

Es  trifft 

1884-1888 

Lander 

Ende  1888 
Bafanlange 

Lauder 

im 
Gansen 

7-8 

!  in  pCt. 
1  8.100 

Fliichon- 
qkm 

Be- 
volkerunga- 

Mkl 

auf  je 

ioo  !  ioooo 

qkm  Einvr 

rk.  HO- 

met4»r 

(abgerundet) 

Kilometer 

i  .  Ill    Af.iL  • 

1  IV.  Afrika. 

915 

47,3 

783000 

5460000 

0,4 

5,3 

kg} pten. 

Algier  und  Tunis. 

371 

14,9 

563  inn 

1  Oil  ynnt 

o  •> 

1 

Kapkolonie. 

178 

103,5 

48600 

481000 

0,7 

7,3 

Natal. 

81 

315  600 

610000 

Siidafrikanische  Repnblik 

400 

148,1 

Mauritius,  Reunion.  Sene^alirebiet 

1946 

30,6 

Zusammen  Afrika. 

480 

I9,n 

fill  i¥¥i 

4/, 7 

v  a u straiten. 

Neuseeland. 

811 

30,3 

227  600 

1091000 

1,6 

82,0 

v  lciuna. 

928 

34,3 

800  700 

1  086000 

0,s 

83,6 

Neu-Sttd-Wales. 

910 

63,4 

2339800 

318000 

0,1 

82,3 

Sud-Australien 

1  166  60,0 
178  1  51,1 

1730  600 

388  000 

0,3 

80,i 

Queensland. 

68  300 

146000 

0,8 

36,o 

Tasmania 

184 

82,9 

2527  500 

42000 

96,7 

West-Australien 

4  666 

38,4 

7  964  500 

3702000 

0,3 

45, » 

Zusammen  Australien. 

Wiederholuna 

24  419 

12,9 

9  784  300 

360  592000 

2,3 

6,1 

Europa. 

64  647 

27,o 

Amerika 

7  382 

34,r 

Asien. 

1946 

30,6 

Afrika. 

4666 

38,4 

7964  500 

8  702  000 

0,3 

46,4 

Australien 

102899 

21,9 

Zusammen  auf  der  Erde. 
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U  e  b  e  r  8  i  c  h  t 

derauf  die  Eisenbahnen  verschiedener  Under  verwendeten  Anlagekosten.*) 


S  t  a  a  t  e  n 


Z  e  i  t  Lange 

auf  welcbe  sich  die 
Angabe  des  Anlage- 
kapitals  be/.iebt 

km 


Anlagekapital 
M 


I.  Europa. 

Deutschland  

Oesterreich-Ungarn  .  . 
Grofsbritannien  und  Irland 
Frankreich    .  . 

Rn  Island  

Italien   . 

Belgien  (Staatsbabnen)  

Scbweiz  ...... 

Spanien    ...... 

Niederlande  

Diinemark  (Staatsbabnen)  

Norwegen   .  . 

Schweden  

Rum  an  i  en  Staatsbahnen)  .       .   .  . 

Zusammen 

II.  Usbrige  Erdtheile 

Vereinigte  Staaten  

Canada  .    . 

Brasilien   .   .  . 

Argentinien  .  

Britisch-Indien  

Japan   

Kleinasieu  

Kapkolonie  (Afrika^  

Kolonie  Neu-Siid-Wales  

SUdaustralien  

Viktoria  ........ 

„  Queensland  

„      Westaustr  alien  

Taamanien  

Neuseeland  .   

Zusammen 


31./3.  1889 
31./12.  1887 
31./12.  1888 
31  12.  1886 
31./12.  1885 
31.  12.  1887 
31.  12.  1888 
31.  12.  1888 
31/12.  1887 
1887 
31. ,3.  1889 
30.,  6.  1889 
31.  12.  1887 
1887 


39  997 
24  456 
31897 
33  094 
26  628 
10233 
3  201 
3  010 
9  399 
2  623 
1525 
1562 
6  985 
1  983 


10075  415  088 
6089  169513 
17  293  919  260 
10  (WW  413  201* 
5  791  238  534 
2431  666  086 
1  027  297  748 
850  438  162 
1  991  587  031 
554  692  140 
161  040  000 
143  328  088 
537  434  923 
320  616  031 


195  593 


57  936  255  804 


oder  fiir  1  km  rund  296  208  Ji 


31. ,12.  1888 

248276 

41  964  374  081 

30.6.  1888 

19  842 

2906  030  062 

1H86 

7062 

927  911  490 

31./ 12.  1886 

5  965 

654  741  400 

31./12.  1888 

23  266 

3  712796162 

1886 

426 

69  754  924 

1882 

167 

19  612000 

31.  12.  1886 

2  573 

282  612320 

30./6.  1888 

3  381 

553  268620 

30.6.  1888 

2414 

193  797  380 

30/6  1889 

3  539 

623  790  340 

3W12.  1888 

3  107 

243  384  760 

31. /12.  1886 

243 

13  843  500 

31./ 12.  1887 

512 

46  369  640 

31.-3  1889 

1 

323  632 

52  481  711*419 

oder  fur  l  km  rund  162  165  M 

- 

•)  Fiir  die  Urorecbnung  ist  angenommen: 


1  Franc  0,* 

1  -fif   20 

1  Dollar  4,85 

1  Rubel  2,a>s 

1  Peseta  o,« 


M,      l  Krone  ^schwediseh)   .  l,iu  M, 

1  Lira   0,8  „ 

1  Peso  (fuerte)  ....  4  „ 

1  Gulden  (iisterr.)  ...  1,: 
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Von 

C.  T  h  a  ni  e  r. 


Aehnlich  wie  in  <ien  Vorjahreu*)  wird  im  Nachstehendeu  eine  Zu- 
sainmenstellung  der  Getreideernte  Deutschlands  im  Jahre  1888  und  der 
wahrend  des  Zeitraumes  vom  1.  Juli  1888  bis  30.  Juni  1889  auf  den  Eisen- 
bahnen beforderten  Getreidem&ssen  geliefert.  Die  im  Kalenderjahre  1888 
raittelst  der  See-  und  Binnenschiffahrt  aus  den  einzelnen  Provinzen  aus- 
gefiihrten  oder  ihnen  zugefuhrten  Getreide-  und  Mehl-  u.  s.  w.  -mengeti 
w«-rdeu  naeh  den  Mittheilungen  des  Kaiserliehen  Statistisehen  Amtes  in 
Band  41  und  43  der  „Xeuen  Folge"  nachriehtlich  aufgefuhrt  und  die  danach 
zur  Venvendung  der  Provinzen  u.  s.  w.  bleibenden  Mengen  bereehnet. 

Ein  Vergleich  der  Gesanimternteertrage  mit  den  Ziffern  des  Gesammt- 
eisenbahnverkehrs  in  den  Erntejahren  1886/86.  1886  «7.  1887  88  und  1888  89 
liefert  die  narhstehende  Uebersieht: 

T  o  n  n  e  n 


Weizen 

Roggen 

Gerete 

Hafer 

Mehl  u.s.w.  Zusammeu 

lm  Jahre  1885/86  Ernte 

3  065  717 

5  820096 

2260  637 

4  842  361 

15  488813 

Gesaramt  -  Eieenbahn- 

verkehr  .... 

1813  068 

1058021 

960844 

613  408.! 

.  1  744  087* 

6  189  429 

Im  Jahre  1886/87  Ernte 

3  1()7  863 

«  092  848 

2  337  206 

4  855  894 

16  393  811 

Gesammt  •  Eisenbahn- 

verkehr  .... 

1  886  346.1 

1  248  435 

1  073  002.4 

665  362J 

,  1  867  853 

6  740  999  i 

Im  Jahre  1887/88  Ernte 

3  287  883 

6  375733 

2  205  503 

4  301  407 

16170526 

Geaamrat  -  Eisenbahn- 

verkehr  .... 

2033555 

1  360  471 

1279  858 

81)0  450 

2  125  720 

7  690054 

Im  Jahre  1888/89  Ernte 

2  866859 

5  522  740 

2260  589 

4  647  5*3 

15297  771 

Gesammt  -  Eisenbahn- 

verkehr  .... 

2235  700 

]  476  7*6 

1  302  919 

817  72* 

2  3(J6  742 

8  199  875 

Der  Geaammt-  Eisen- 

bahnverkehr  betnig 

■ 

der  Gesammt- 

also   in   pCt.  der 

ernte 

Ernte  in  1886S6  . 

59 

is 

42 

14 

(11) 

40 

-      „  1886/87  . 

61 

20 

46 

14 

(11) 

41 

„  1887/88  . 

62 

21 

5S 

21 

(IS) 

48 

-      n  1888.89  • 

78 

27 

58 

18 

(15) 

54 

durchachnittlich 

66 

22 

50 

17 

(12) 

46 

•)Vergl  Archivl885S.  165  ft':  1886  S.  811  ff:  1887S.353ff:  1888  S.  207  ff;  1HH9S  379  fl. 
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No. 


KezeichnuiiK 


der 

V  »?  r  k  e  h  r  s  h  e  z  i  r  k  e 
2 


I 

2 

i 

l 

6 

7 

H 
<1 

1(1 

11 

12 
13 
M 

ir» 

Hi 
37 

ID 

20 
21 

22 
24 

23 
25 

Jti 

27 

2S 

:io 

31 
32 
33 
34 
35 


Provinzen  Ost-  11.  Westpn-ufsen 
Ost-  uud  Westpreufcische  Hafen 

Provinz  rommern  

Pommersche  Hafen  

Grofsh.  Mecklenburg  u.  s.  w. 
Hiifen  Rostock,  Bubeck,  Kiel 
Provinz     Schleswig  -  Holstein 

u.  s.  w  

Elbhiifen  

Wcserhiif^n  

Emshiifen  

Hannover,  Braunschweig.  Olden- 
burg und  Lippe-Schauniburg  . 

Provinz  I'osen  

Beg.-Bez.  Oppeln  

Stadt  Breslan  

Rt-g.-Bez.  Breslau  und  Biegnitz 

Berlin  

Provinz  Brandenburg  .  . 
Reg.  -  Bez.  Magdeburg  uud  An- 

halt  

Keg.-Bez.  Mcrseburg  und  Thii- 

nugen  

KOnigreich  Sachsen  

Provinz  Hessen  -  Nassau,  Ober- 

hessen  u  s.  w  

Huhr-Bevier  (Wesrtalen , 
Provinz  Westt'alen,  WaJdeck 
Ruhr-Bevier  ;  RliLunprovinz:  .  . 
Bheinprovinz  rechts  des  Bheius 

n.  s.  w.  

Rheinprovinz  links  des  Rheins 

und  Birkenfeld  

Saar-Bevier  u.  s.  w  

Dnisburg,  Hochleld.  Buhrort 

Bothringen  

El  safe  

Bayerfeche  Pfalz  

Grofeh.  Hes,°en  

Grofeh.  Baden   

Mannheim  und  Bndwigshafen  . 
Konigreich    Wurttemberg  und 

Hohenzollern  ....... 

Kunigreich  Bayern 


Dent  si  hi  an  ds  (ietreideernte  in  1888  und  die  Eisenbahiien.  3V>] 


Spell   (Tonne  n) 


and  I.  Haibjahr  1869 

Mehr- 

Versand  Empfung 

mit  Ausnahme  der 
See-  und  Bhein- 
hafen 

Seeschiffahrts- 
verkebr  in  1888 
Menr- 

Veraand  Empfang 

Binnenschiffahrts* 
verkehr  in  1888 
Mehr- 

Veraand  Empfang 

Ueberhaupt 
Mehr- 

Versand  Erapfang 

(7+U-t-J8)        {8  +-12+141 

Demnacb 
znr 
Verwendung 

10 

18 

14 

15 

16 

17 

(  80  316 

I  - 

• 

|  355  336 

41366 

2  969 

189670 

f  3673 
\  - 

■ 

J  10475 

6966 

• 

11892 

65486 

(  11021 

\  - 

• 

23  543 

2  300 

• 

• 

7  238 

100  466 

i 
1 

1  - 

7  117 

38  122 

\ 

■ 

14  320 

• 

62029 

126  735 

f  - 

4  799 

• 

2018 

27041 

• 

159627 

1  30125 
34  498 
12532 

• 

■  • 
•  • 

760 
805 

• 

85258 
13  337 

• 

67  443 
64  736 

• 

8756 

•  • 

1098 

• 

• 

7  658 

178  401 

• 

19703 
6  991 

•  ■ 

6  566 

• 

19492 

• 
• 

18187 
26  483 

13139 
96  606 

42648 

• 

•  • 

2106 

1 

270 

• 

i 

1 

• 

44  758 

• 

94  039 

30  493 

• 

• 

109841 
573 

1 

•  ■ 

*  ■ 

16  570 
9000 

30  763 

• 

• 

125  411 
9  673 

1  AO  4  17 

223207 
125  803 

■ 

42091 

•  • 

• 

• 

• 

42091 

143  644 

'  1 
1 

48  367 

#  • 

• 

87  889 

• 

82  928 

242687 

5400 

- 
* 

\  - 

45077 
20690 
2747 

•  • 

•  • 

•  • 

•  • 

■ 

• 
• 
• 

• 

■ 

5  622 

5400 

• 
• 
* 

46077 
20690 
8  269 

85  315 
153  701 
69  744 
41  217 

95815 

i  ' 

• 

190982 

• 

139911 

264  078 

tt(ffi 

92138 

•  • 

117  79-2 

92  188 
51  724 

%£ix$  y  iv 
508  810 

816773 

499  896 
316  778 

365811  66464 
66464 

20870 

503  896 
20  870 

168  444 

787  826 
168444 

8  486741 

183  123 

299847 

i 

« 

483026 

568  882 
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No.  RezcU-hnnn  g 

d  er 

Verkehrsbezirke 


Knife 
in  188* 


Hogget 

Gllterbewegungsstatistik  vom  II.  Halbjahr  im 


Vi»rkolir 
intic-i  luti  b 

.l.-r 
oiiwelnen 
V.'rkehnt- 

heiirk^ 


Versand 


Kmpt'ang 


0 


Mehr- 
Versand  Empfang 
ttberhaupt 


- 


8 


1  Provinzen  Ost-  u.  Westpreulsen 

2  Ost-  und  Westpreufsische  Hafen 

3  Provinz  Pommern  

4  Poinuiersche  Hafen  ... 

5  Grofsh.  Mecklenburg  u.  h  w. 

6  Hafen  Rostock,  Lttbeck,  Kiel  . 

7  Provinz     Schleswig  -  Holstein 

n.  8.  w  

8  Elbhafen  

9  Weserhafen  

10  Emshafen  

11  Hannover,  Braunschweig,  Olden- 

burg und  Lippe-Scbaumburg 

12  Provinz  Posen  

13  Reg.-Bez.  Oppeln  

14  Stadt  Breslau  

15  Reg.-Bez.  Breslau  und  Liegnitz 

16  Berlin   .  . 

17  Provinz  Brandenbnrg   .   .   .  . 

18  Reg.-Bez.  Magdeburg  nnd  An- 

halt  

19  Reg.-Bez  Merseburg  und  Thil- 

ringen  

20  Konigreich  Sachsen  .  . 

21  Provinz  Hessen- Nassau,  Ober- 

hessen  u.  s.  w  

22  Ruhr-Revier  (Westfalen  .  .  . 
24    Provinz  Westfalen,  Waldeck 

23  Ruhr-Revier  (Rheinprovinz)  . 
26    Rheinprovinz  rechts  des  Rheins 

26 


u.  s.  w  

Rheinprovinz  links 
und  Birkenfeld  . 
27    Saar-Revier  u.  s.  w. 


des  Rheins 


29 
30 
31 
32 
33 
34 
36 

36 


Duisburg,  Hochfeld,  Ruhrort 
Lothringeu  


Elsals   

Bayerische  Pfalz  

Qrofsh  Hessen  

Orofsh.  Baden  

Mannheim  und  Ludwjgshafen  . 
Konigreich   Wurttemberg  und 

Hobenzollern  

KiinigTeich  Bayern  


1 609  918 
330  12*_>{ 
247  462  [ 

I  107  470^ 


504  914 

441  914 
175  002 

J  376  l*2fy 

2«5 
475  854 

175  262 

289  334 
2K9  126 


150  872 
266  342 


250  341 


13  <-21 
22  842 
50  820 
68  1H7 

45  667 ' 


30  268 
541  235 


46  380 
S880 
1*744 
32 
9  233 
203 

4  920 
290 

7  457 

652 

27  181 
42  424 
12889 

41 

28  266 
286 

31  900 

27  828 

19  346 
128078 

24  98-* 
1  511 
9  875 
3  414 

5  919 

60  576 

1  410 
747 

2  054 
578 

2370 
10077 
2  771 
491 

462 
31  586 


•I*  867 
S068 

17  168 
.'•771 
5  r>72 

33  523 

3  74 1 

21  724 
.V.I  742 

3  739 

.{097 
117  670 

5  334 

6  753 

22  241 
24  093 
36  926 

55  235 

s  136 

7  490 

13  925 

2  879 

4  214 

3  438 

13313 

1 1  660 
220 
104  295 
3  888 
739 

1  569 
9  755 

306 
54  806 

186 

2  069 


11  634 
119  129 

12  812 
14  328 

7  698 
3  833 

24  100 
3  410 
246 
177 

108  622 
6  858 
38  054 
41  456 
33112 
14  892 
32  268 

6228 

75  873 
92  686 

12  220 
45666 
29056 
42166 

9  445 

26821 
11810 


5  677 

6  798 
17086 

5  485 
19135 
412 

3949 

22  239 


27  564 


110812 


9  201 
4  667 

49  007 


1706 


42886 


4  270 
35  565 


Ueberhaupt  6  522740 


563  809 


722  038 


906  061 


285  676 


73  828 
4206 

• 

2042 

42  467 

32720 
45578 


67  737 
K5  196 


67  628 


1789 
15517 


3764  ; 


2017* 


468  699 
286676  . 

188023 
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(T  o  n  n  e  n) 


and  I.  Halbjahr  1889 

Mehr- 
Versand ;  Empfang 

Seeschiffahrts- 
verkehr  in  1888 
Mehr- 

Binnenschiffahrts- 
verkehr  in  1888 
Mehr- 

Ueberhanpt 
Mehr- 

Demnach 
zur 

* 

mit  Ansnahme  der 
See-  und  Rhein- 
hafen 

Versand  Empfang 

Versand  Empfang 

vers  ana 

(7+11+18) 

Empfang 

(8+12+14) 

Vfr*rWf»TlfJl1Tl 

u 

9 

10 

n 

12 

13 

14 

15 

16 

ll 

/  37238 

• 

)  192  911 

• 

• 

17113 

101970 

• 

607  948 

|    4  351 

• 

I 
S 
\ 

/  * 

171660 

151282 

• 

• 

4%  Oft 

354  996 

!  - 

2  126 

28  509 

1798 

• 

• 

246609 

1 

20356 

1 

i  ' 

201222 

90209 

* 

• 

113  065 

280525 

!■ 

112641 

• 

12876 

• 

167  983 

672  897 

1 10812 

106525 
32  720 

• 
• 

• 

37  493 

■ 

• 
• 

148  306 

• 

82720 

kJ93  609 
207722 

• 

45678 

• 

40 

• 

• 

45  533 

421  716 

1 

1 

9  201 
4  667 

• 

• 
• 

* 

• 
• 

141  938 
89562 

• 
• 

132787 
84  895 

138  022 
660  749 

49  007 

• 

• 

• 

43  914 

5093 

• 

170  169 

■ 

• 

• 

67  737 
86196 

• 

• 

• 

• 
• 

13  325 

14  300 

• 

81062 
99  4% 

*~1  mm  A     A  A/1 

370  .:!% 
888622 

1  705 

• 

* 

16000 

• 

14  296 

166  167 

1 

. 

• 

67  628 

• 

• 

• 

• 

67  628 

■ 

333  970 

1 

• 

60711 

• 

• 

• 

269  101 

• 

226216 

476  567 

1 



• 

4  270 

1789 
6059 
16617 

• 
• 

* 
• 
■ 
• 

■ 

1 

18  615 

• 

• 

• 

• 

1  789 
6059 
15617 
14245 

14  810 
28901 
66337 
82432 

!  - 

18  829 

• 

• 

46  434 

• 

9  869 

56  536 

3764 
20173 

• 

• 
■ 

10  861 

• 
• 

: 

3  764 
9  312 

84  032 
550  547 

221246  558703 

192  911 

614022 

291  683 

682077 

866  321 

1  160  749 

6417  268 

221246 

192911 

291683 

266  221 

•. 
1 

1 

1 

332467 

► 

1 

321  111 

390394 

894  528 

i 

1 

1 

I 
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No.  Bezeirhnung 
der 

Verkehrsbczirke 


1  I  

— ,  

1  Provinzen  Ost-  u.  Westpreufsen 

2  Ost-  und  Westpreufsische  Hafen 

3  Provinz  Pommern  

4  I  Pommerscke  Hafen 

5  Grofsh.  Mecklenburg  u.  s.  w. 

6  Hafen  Rostock,  LUbeck,  Kiel 

7  Provinz     Schleswig  -  Holstein 

u.  8.  w  

8  Elbkafen  

9  Weserhafen  

10  Emshafen  ...   

11  Hannover,  Braunschweig,  Olden- 

burg und  Lippe-Schaumburg . 

12  Provinz  Posen  

18  I  Reg.-Bez.  Oppeln  

14  i  Staat  Breslau  

15  Reg.-Bez.  Breslan  und  Liegnitz 

16  j  Berlin  

17  Provinz  Brandenburg  . 

18  Reg.  -  Bez.  Magdeburg  und  An- 

halt  

19  Reg.-Bez.  Merseburg  und  Thtl- 

ringen  

20  |  Konigreich  Sacbsen  .   .      .  . 

21  Provinz  Hessen  -  Nassau,  Ober- 
i     hessen  u.  s.  w  

22  Ruhr-Re vier  (Westfalen)  .   .  . 

24  Provinz  Westfalen.  Waldeck  . 

23  ;  Ruhr-Revier  (Rheinprovinz)  .  . 

25  Rheinprovinz  rechts  des  Rheins 

u.  s.  w  

26  I  Rheinprovinz  links  des  Rheins 

und  Birkenfeld  

27  Saar-Revier  u.  s.  w       .   .   .  . 

28  Duisburg,  Hochfeld,  Ruhrort 

29  Lothringen  

30  Elsafs  

31  Bajerische  Pfalz  

32  Grofsh.  Hessen  ...... 

33  Grofsh.  Baden   

34  Mannheim  und  Ludwigshafen  . 

35  Konigreich  Wiirttemberg  und 

Hohenzollern  

86    Konigreich  Bayern  

Ueberhaupt 


Ernte 
in  1888 


G  e  r  8  t 

Guterbewegungsstatistik  vom  II.  Halbjahr  1» 


Verkehr 
ionerhalb 

der 
oinzelnen 
Verkehrs- 

bozirkc 


Versand 


Empfang 


Mehr- 
Versand  Empfang 
iiberhaupt 


147  553 
}  67  696 
}  40  705 

J  74  695J 


75  076 


79  556 
71  815 

126  714< 

79 

83  058 

154  429 

284  194 
49  349 

63  850 

35073; 


47  018 


16012 
62  607 
49  323 
69630 

78  685 


141  943 
442  034 


10415 
10  977 
2864 
40 
2  261 
182 

4  395 
570 

5034 
174 

8  816 
8  794 
8  245 
136 
12  575 
434 
15  384 

60  670 

71  681 
24  474 

6157 
211 
3586 
1042 

344 

17  941 
114 
746 
519 
9652 
6  318 
14  501 
14  856 
395 

11911 
119  516 


16  458 
4507 
7  385 

1  303 
1545 

17  375 

1850 
13  586 
27  370 
581 

2023 
19  350 
17  704 

5  639 
37  694 

7  367 

22  986 

58049 

53  129 

2  949 

2  552 
256 
648 

3  515 

2102 

5  624 
15 
55  39  ! 
945 

8  719 
3  053 

23  787 

9  454 
10096 

8  700 
69075 


5  ys:> 

89615 
2  841 
18  756 

2  002 

3  432 

23  132 
2142 
522 
395 

60  579 
2  761 

5  681 
22262 
14  494 
47  180 
15153 

12  461 

38883 
66  191 

25137 
34  485 
28  391 
21828 

6  377 

21766 
1  811 
514 
857 
12914 
16261 
17  173 
37  477 
17  425 

37  492 
117  257 


2  260  589 


455880 


522  784 


831  695 


13  426 


74  68'. 
12909 

« 

98fc 
31522 


16  589 
12028 

6577 


7  883 
45588 
14246 


6824'< 

2258^ 
61 97* 


14358 

88 
6  614 


4195 
13  20S 

• 

35352 

2879i 
48 18SL 


137  337  446248 
137  387 

 ' 

308911 
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(T  o  n  n  e  n) 

and  I.  Halbjahr  1889 

Mehr- 
Versand  Empfang 
mit  Ausnahme  der 
See-  und  Rhein- 

hafen 

9  10 


Seeschiffahrts- 
yerkehr  in  1888 
Mehr- 

■ 

Versand  Empfang 
11  12 


Binnenschiffahrts- 
verkehr  in  1888 
Mehr- 

Versand  Empfang 
13  14 


Ueberhaupt 
Mehr- 


Versand 

(7+11 +18 
15 


Empfang 

<H-> -12-+-U) 
l(J 


Deranach 
zur 
Verwendung 

17 


10473 


{  4544 
I  - 

!  - 


I  - 

!  = 

16  589 
12023 


6  577  ' 

7  833 
46  588 
14  246 


6  614 


t 


517 

21  282 


}  95  343 
}  12  332 


- 


58  556 


39  813 


63  245 

22585 
61  972 


40  526 


4195 
13208 

28023 


28  792 
48182 


! 


23  566 
15176 

31094 


3123 


14  775 

j 


36 
415 

5610 


4  190 
1400 

900 


15116 


62 
44  144 

1  934 


2  300 
20  310 

40447 


80887 


4  875 


17  585 
14  198 


16  625 
12  438 

12  187 


5141 
18  436 


21  730 


10  192 

69158 

64  550 


i    46  695 


42113 
12  477 


61845 

21686 
61  972 


66  534 


4  195 
13  208 

• 

40  227 

28  792 
93  877 


129  968 

4 

53  498 
50  997 

143  853 

139  626 

62931 
58  877 

114  527 

42192 
95535 

149  2S8 

265  758 
111  194 

85  535 
97  045 


113  547 


15  924 
66802 
62  531 
47  900 

118912 


170  735 
535  911 


124  575  480896 
124  575 


107675  69836 
69  836 


42442    243  767 
42  442 


118428 


590825 
118  128 


306  321  |    37  ^39 


201  325 


472  397 


26* 


2  732  986 
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No.  Bezeichnung 


der 

Verkehrsbezirke 


_L_  I  

1  Provinzen  Ost-  u.  Westpreufsen 

2  Ost-  and  Westpreufsische  Hafen 

3  Provinz  Pomuiern  

4  Pommersche  Hllfen  

5  Grofsh.  Mecklenburg  n.  8.  w.  . 

6  Hafen  Rostock,  Ltlbeck,  Kiel  . 

7  Provinz     Schleswig  -  Holstein 

u.  s.Xr  

8  Elbhafen  

9  Weserhaien  

10  Emshiifen  

11  Hannover.  Braunschweig,  Olden- 

burg und  Lippe-Schaumburg  . 

12  Provinz  Posen  

13  Reg.-Bez.  Oppeln  

14  Stadt  Breslau  

15  Reg.-Bez.  Brealau  und  Liegnitz 

16  Berlin  

17  Provinz  Brandenburg  ... 

18  Reg.  -  Bez.  Magdeburg  nnd  An- 

halt  

19  Reg.-Bez.  Merseburg  und  Tbu- 

ringen  

20  Kfinigreich  Sachsen  

21  Provinz  Hessen  -  Nassau,  Ober- 

hessen  u.  s.  w  

22  Ruhr-Revier  (Westfalen)  .   .  . 

24  Provinz  Westfalen,  Waldeck  . 

23  Ruhr-Revier  (Rheinprovinz)  .  . 

25  Rheinprovinz  rechts  des  Rheins 

u.  8.  w  

26  Rheinprovinz  links  des  Rheins 

und  Birkenfeld  

27  Saar-Revier  u.  s.  w  

28  Duisburg.  Hochfeld,  Ruhrort  . 

29  Lothringen  

30  Elsafs  

31  Bayerische  Pfalz  

32  Grofsh.  Hessen  ....... 

33  Grofsh.  Baden   

34  Mannheim  und  Ludwigshafen  . 

35  Konigreich   Wurttemberg  und 

Hohenzollern  

36  Konigreich  Bayern  

Ueberhaupt 

i 


I 


}  366  809} 
245469 
*  236  543 


H  a  f  e  r 


Ernte 
in  1888 


760 ' 


362  5K4 


GUterbewegungsstatistik  vom  II.  Halbjahr  188R 


Verkehr 
innerhalb 

der 
oinzelnen 
VerkehrN- 

bczirke 


122432 
126127 


260  183{ 
70 

195946 
129109 


316  409 
285  672 

184  833 
}205953{ 


>  326 143 


103  611 
29  767 
44  381 
84  039 

}  747*( 

184  314 
557  631 


4  647  583 


9 

4  354 
6  902 

130 
3  768 

154 

6947 
25 
3  873 
140 

27134 
8  544 

10701 
181 
8  709 
1  302 
9981 

16084 

22  551 
35  992 

12921 
1  780 
11  761 

6648 

3  688 

17  853 
723 
396 
6  260 

4  709 
1000 
1  546 

10077 
303 

10987 
40860 


Versand 


308  540 


40  304 
1201 
87  567 

4  477 
14440 
34  708 

2  592 
1621 
6502 
8014 

8239 
15  5G8 
13  215 

1  788 
20420 
15  339 
17  192 

10861 

9240 
5190 

12326 
1314 
6178 
3666 

5054 

7088 
260 
60000 

5  968 
1173 

2  565 
1  696 

10  078 
28771 

26  766 

21078 


Empfang 


456  878 


3  328 
34043 

950 
9812 
1 135 
1618 

13  315 

24  824 
926 
328 

23  180 
2  579 
5215 

12  706 

6  974 
77  679 

25  736 

16  903 

21  041 

26  210 

7  389 
30  049 
25  893 
25201 

5229 

9183 
6451 
1251 
2  539 
16  82<i 

4  439 
9  56H 

13u28 
3907 

4075 
10  375 


Mehr- 
Versand  Empfang 
flberhaupt 

7  ZlZ  8 


482  8m 


}  4134 
}  31282 
}  46396 
I 


12  989 
8000 

J  2524 


4  937 


)  28687 


I 


3  429 


16  914 

22691 
10  703 


33  92t'. 


1679 


62240 
8544 

5662 

11  801 
21020 


48450  ; 

* 


15  653 
1874 
7872 


I 


192686  218611 
192  685 

25926 
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(T  o  n  n  e  n) 

und  L  Halbjahr  1889 

Mebr- 

Versand  Empfang 

mit  Ansnahme  der 
See-  und  Rhein- 
bMen 


9 


Seeschiffahrts- 
verkehr  in  1888 
Mehr- 

Versand  Empfang 


10 


11 


12 


Binnenschiffahrts 
verkehr  in  1888 
Mehr- 


Versand 
13 


Empfang 
14 


Ueberhaupt 
Mehr- 

Versand  Empfang 
(7+H+18)  (3+12+14) 

15  Hi 


Demnach 
zur 
Verwendung 

17 


36  976 
36  617 
13  305 


I 


!  - 
i  - 

i  = 


12  9*9 
8000 

2524 


4  937 


3429 


t  . 
I  - 

22691 
10703 


84126 


! 


10  723 


14941 


62240 
8544 

5  552 

11  801 
21020 


4*  450 


30  062 


15  653 
1  874 
7  872 
2950  ft 


34  457 

29  762 

12  635 

28588 


63685 
1274 


1507 
7608 

7  650 


9  640 


2  221 


989 


1670 


39  101 

42  348 

1253 

580 
306 

8900 


66  312 


6783 
90217 


86039 
60510 
17  907 


14  496 
15608 

10  174 


3  429 


22  691 
20  343 


47  550 


31  937 


101  341 

50892 

6805 

12  3HI 
21  326 

3  963 
48450 


37  625 


15  653 
1874 
14  655 

73  303 


279  770 
184  959 
218  636 

303  310 

394  521 

107  936 
110519 

250009 

101  411 

246  838 

135  914 

328  790 
306  998 

188  796 
254  403 


363  768 


100182 
45420 
46  255 
48  694 

148  101 

161  623 
537  288 


152  171 


241  682 
152  171 


84126 


105442 
84  126 


S9  511 


21  316 


91364     260  680 
91  364 


169  316 


251  197 


467  755 
261  197 


216  558 


4  864  141 
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No.  Bezeiclmung 
dor 

Verkelirsbezirke 
I  2 


Mehl,  M  ft  h  len 

GUterbewegungsgtatistik  vom  II 


Verkehr 
innerhalb 

tier 
oinsolnen 
Verkehr*- 
bozirke 


3 


Versaiid 


Empfang 


Mehr- 
Versand  Empfaa$ 
iiberbanpt 


1  Provinzen  Ost-  u.  Westpreufsen 

2  Ost-  und  Westpreufsische  Hafen 

3  Provinz  Poramem  

4  Pommerscbe  Hiifen  

6  Grofsb.  Mecklenburg:  n.  s.  w. 

U    Hafen  Rostock,  Lttbeck.  Kiel  . 

7  Provinz     Schleswig  -  Holstein 

u.  s.  w  

8  Elbbiifen  

9  Weserhafen  

10  Emshafen  

11  Hannover,  Braunschweig,  Olden- 

burg und  Lippe-Scbaumburg  . 

12  Provinz  Posen  

18    Reg.-Bez.  Oppeln  

14    Stadt  Breslau  

16  Reg.-Bez.  Breslau  und  Liegnitz 

10  Berlin  

17  Provinz  Brandenburg   .   .   .  . 

18  Reg.-Bez.  Magdeburg  und  An- 

halt  

19  Reg.-Bez.  Merseburg  und  Thti- 

ringen  

20  Kbnigreich  Sachsen  

21  Provinz  Hessen  -  Nassau,  Ober- 

hessen  n.  ».  w  

22  Rubr-Revier  <Westfalen>  .  .  . 
24    Provinz  Westfalen,  Waldeck 

23  Ruhr-Revier  < Rheinprovinz)  .  . 
26    Rheinprovinz  reclits  des  Rheins 

u.  s.  w  

26  Rheinprovinz  links  des  Rheins 

und  Birkenfeld  

27  Saar-Revier  u.  s.  w.         .   .  . 

28  Duisburg,  Hochfeld,  Ruhrort 

29  Lothringen  

30  Elsal's  

31  Bayerische  Pfalz  

32  Grofsb.  Hessen  

33  <irofsh.  Baden  

34  Mannheim  und  Ludwigshafen 

35  Konigreich    Wurttemberg  und 

Hohenzollern  

36  Konigreich  Bay  era  

lTeberhaupt 


50  249 

3  623 

16  7<M 
357 

6  215 
601 

10031 

4  998 
2  368 

335 

77  569 
•■!  6  608 
33  1 10 

758 
21  838 

270 
44  361 

51  931 

67  086 
177  648 

44  262 
18  224 
23  203 
8  636 

7  866 

57  235 
1582 
105 

8  045 
11  259 

9077 

17  334 
20  049 

589 

29  465 
98601 


972  792 


46  315 

28029 

16  343 
161*25 
19  396 
35  387 

18  283 
24  130 

9  571 
853 

97  881 

19  761 

17  489 
54  587 
38  021 
72  099 
72  705 

66  307 

47  959 
78  448 

31965 
28  611 
35213 
9<KK) 

13  725 

24  694 

3  591 
32  339 

6  385 

4  125 

10  327 
17  836 
31  253 
38  M8 

27  039 
30  507 


1  120  916 


61292 
94  245 

17  202 
10  944 

4  305 

6  798 

27  824 
34156 

7  497 
2  589 

49  277 
48  925 

18  569 
30  933 
66  936 
74  684 
64  230 

43  089 

97  943 
77  783 

57  146 
40  480 
37  877 
47  286 

18  278 

46  572 
18  401 
10  791 
13  142 

29  810 

27  154 

47  253 

28  439 

8  657 

25  246 
71  758 


5122 
43  680 


48  942 


8  476 
23  218 


665 


J  33006 


1  793 


76193 


19567 


29  16i 

loan 

5261 
2585 


49984 

26  W 
14533 

57978 


6  7W 
25685 
16S?7 
29418 


412"! 


1  357  510      164  900 


236564 
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fabrikate,  Zleie  (Tonnen) 
und  I.  Halbjahr  1889 


Mehr- 

Versand  Empfang 

mit  Ausnahme  der  See- 
und  Rheinhafen 

*  9 


Seeschiffahrtsverkehr 
in  1888 
Mehr- 

Versand  Empfang 
10  11 


BinnenschifFahrts- 
verkehr  in  1888 
Mehr- 

Versand  Empfang 


12 


13 


Ucberhaupt 
Mehr- 


Versand 

(6-^10-12) 
14 


Empfang 
16 


15  091 

i 

!  - 
I  = 

I  48ti04 


8475 
23218 

665 


I  2814 
I 

1  793 


100660 


4  977 


9  541 


29164 
1080 

5  261 

2  585 


41)984 

25  181 
11  533 


79  526 


t>  75/ 

25  fifi:. 
it;  827 

29  418 


41251 


}    32  393 
41054 


4  147 


80  921 


342629 
100660 

241  969 


!  • 


158  515 
1 


157  256 


1  559 


1259 


3109 
59151 

i 

2414 


77 


1678 


24  833 


31U58 


3  869 


66  327 


5  327 
85  062 


1  170 


9  039 


6  650 
20  350 

18092 


134  289  212017 
134  289 

77  728 


105327 
50241 


47  760 

19  572 

62  376 
4  534 


12  655 


1  793 


304  258 


40  691 


4  973 


27  48*; 
1080 


7  912 
76  587 


51  154 

25181 
14  533 

67  017 


6  757 
25  6*5 
16  827 
36  068 


59  343 


461294 
304  258 

157  036 
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Der  Eisenbahnverkehr  der  deutscben  See-  und  der  Rbeinbafen  ist 
wegen  seiner  nahen  Beziehungen  zu  dem  Schiflahrtsverkehr,  da  sieb  die 
betreffenden  statistischen  Auizeichnungen  hinsichtlich  des  Zeitrauines  nicht 
decken.  bei  den  nachstehenden  Ermittelungen  aufser  Betraeht  golassen  und 
nur  insoweit  in  Berueksicbtigung  gezogen,  als  derselbe  in  dem  Eiupfang 
oder  Versand  der  ubrigen  deutscben  Verkehrsbezirke  wiederkebrt. 

Werden  desbalb  von  dem  in  den  vorstehenden  Zusammensteliungen 
nachgewiesenen  Versand  und  Empfang  der  samuitlicben  deutsehen  Ver- 
kehrsbezirke  der  Versand  und  Empfang  der  deutscben  See-  und  Khein- 
hafen  (Verkebrsbezirke  2,  4,  6,  8,  9,  10,  28  und  34)  abgesetzt,  so  bleiht: 

Verknhr  imiprhalti 


dt«r  oinzelnon 

Versa  n«l 

EmpfitiiK 

Mohr-Empfanr 

V 

prkohrsher.irke 

Ton 

n  o  n 

Weizen  und  Spelz    .  . 

765814 

647  436 

830  559 

183  123 

gegen 

1887  88 

745  365 

588  991 

766801 

177810 

1886/87 

74^)  fi71 1 ' 

\J  l  V  \J£\J 

779  nnfii 

1886  86 

FifiQ  CUR 

9£3  4£fi 
•iOO  too 

Koggen 

430  370 

762  827 

332457 

gegen 

1887  88 

482  006 

564  981 

621300 

56319 

- 

1886  87 

445  561 

534  583 

6a3  337 

98  75* 

1885/86 

391 8B6V, 

421  740 V2 

530897 

109  156", 

39'2  573 

698894 

306321 

gegen 

1887  88 

401 107 

402  757 

713  997 

311 240 

1886  87 

444946 

368  896 

536  318 

167  422 

- 

1885  86 

386  902 

291  354»/. 

499  9S9 

208  634", 

999165 

316  58* 

406095 

89511 

gegen 

1887/88 

285  559 

332  837 

426  305 

93  468 

- 

1886,87 

255  692 

280  660 

310  362'  , 

29  702', 

n 

188B/86 

238  «41 

248  786*,, 

307  300  " 

585131  ♦ 

Mebl,  Mublenf'abrikaten, 

Kleie 

959  816 

939  864 

1 181  833 

241969 

gegen 

1887  88 

869418  .. 

913  817 

1 046  903 

133  086 

1886  87 

814  805V, 

806  392'  2 

901  743", 

95351 

1885  86 

775  356V, 

755  165 

830296V. 

75 131 

Dieser  Mebrempfang  entsprirbt  den  Mengen,  welebe  vom  Auslaml 
iiber  die  Landgrenzen  eingefiibrt  wurden. 
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Im  Jabre  1888  wurden  in  ganz  Deutschlaud  geerntet: 

l>«?r  Vfi'krhr 

innrrhitll.  >ler  ritixelnen  <li  r 
T<iii>'ii               Vcrkfhi>b<-«lrk«r                <lrr  Vrr.an.l  Mikr-Kinprsn? 

I.rtrifft  in  ,|rr  Krntr  : 

Weizen  und  Spelz     2  866  859  27  23  6 

gegen  1887     3  287  883  23  18  5 

„     1886     3  107  863  24  20  5 

„     1885     3  065  717  23  19  5 

Roggeu   ....     5522740  10  8  6 

gegen  1887     6  375  733  8  9  1 

„     1886     6  092  848  7  8  2 

„     1885     5  820  096  7  7  2 

Gerste    ....     2260  589  20  17  14 

gegen  1887     2  205  503  19  19  14 

„     1886     2  337206  19  16  7 

r     1885     2  260  637  17  13  9 

Hafer   4  647  583  6  7  2 

gegen  1887     4  301407  7  8  2 

„     1886     4  855  894  5  6  1 

„     1885     4  342  361  6  5  1 

An  Weizen  und  Spelz  haben  geerntet: 

1888-'89        1887/88        18B6/S7  1886/86 
T  o  u  n  e  n 

Vbz  36  (Bayem  r.  d.  Rh.)  ..  457  086     536  357     502  793  530937 
„    19  (Rbz.    Merseburg  und 

Thiiringen)   193  180     195  681     194228  186  705 

„    35  (Wurttembergu.Hohen- 

zollern)   186  832     251  301     251  436  260  450 

1  (Prov.  Ost-  und  West- 

preufsen)   186  701     232  692     206  531  190 112 

„    1 1  (Prov.  Hannover,  Olden- 
burg, Braunschweig 

u.  s.  w.)   186  568     214213     204052  192  625 

„    14  und  15  (Rbz.  Breslau  und 

Liegnitz)   170743     156  934     151397  157  013 

„  23,25,26,27(Rheinprovinz)  159  759  195  376  185  993  185  308 
„    18  (Rbz.  Magdeburg  und 

Anhalt)   138  792     139  4 Li     138  589  127  090 

„  33  (Grofsherzogth.  Baden)  124  167  149  394  143  210  146  169 
„    21  (Prov.  Hessen  -  Nassau 

und  Oberhessen)  .    .    .  116  23U     120553     114  207  110  836 
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1888/89 

Vhz.  :50  (ELsafs)   108624 

„  12  (Prov.  Posen)  ....  102701 
„    22  und  24  (Prov.  Westfalen, 

Waldeck  und  Lippe)    .  101 553 

„    20  (Konigreieh  Sachsen)  .  97  7% 

„      5  (Mecklenburg)     .    .    .  93  228 

„    29  (Lothringen)  ....  90715 

3  (Prov.  Pommern)  .  .  77  378 
„    If)  und  17  (Berlin  und  Prov. 

Brandenburg)  ....  70025 

„  13  (Rbz.  Oppeln)  ...  68073 
7  (Prov.  Schleswig  -  Hol- 

stein)   H4  7CKj 

w    31  (Pfalz)   39054 

„    32  (Grofsherzogth.  Hessen 

ohne  Oberhessen)    .    .  32  948 

Mehr  versandt  als  em- 
pfangen  haben: 

Vbz.    1  (Prov.  Ost-  und  West- 

preufsen)   80  315 

„  36  (Bayern  r.  d.  Rh.)  .  .  66068 
„    18  (Rbz.  Magdeburg  und 

Herzogth.  Anhalt)   .    .  42  648 

„  12  (Prov.  Posen)  ....  34  498 
„    19  (Rbz.    Mersebuig  und 

Thiiringen)   30493 

1 1  (Prov.  Hannover.  Olden- 
burg, Braunschweig  u.s.w.)  30  125 

13  (Rbz.  Oppeln).    .    .    .  12  532 

„      5  (Mecklenburg)     .    .    .  11021 

.,    29  (Lothringen)  ....  5  400 

3  (Prov.  Pommern)    .    .  3  673 

Mehr  em  plan  gen  als  ver- 
sandt  haben: 

Vhz.  20  (Konigreieh  Sachsen)  .  ICK»  H41 

„    .'J3  (Baden)   95  815 

„    35  (Wurttembergu.llohen- 

zolleni)   92138 

„    23,25.26. 27(Rheinprovinz)  48357 


188788  1886/87  1885'R6 

To  nn  en 

126  184  111  937  113525 

103  009  96  009  93  531 

119  703  112026  99829 

88654  £4  572  80595 

132  110  12S903  116891 

116  323  109  621  105  788 

89  906  82  141  79  576 

73  524  68276  62  950 

59970  53105  5784 

108  218  93  051  93177 

43  548  41748  41070 

34  820  34  036  3364H 


118860  93  395  68944 

D456  —  22  383    +29  239 

57  291  70693V.>  64  319', 

29  870  39  281  35  794 

8  453  35  m  16  523 

21  176  18  396  201*56 

-2972  -  866  4  053 

23  710  28  361  21  680' , 

8Q47  12  601*/,  8961V, 

5  947  7  946  3931', 


115  800  104  363V,  114  723'.', 

65  8JJ9  85  274  71  804'/, 

76  206  64  953  59  662 

39  764  35  221V,  32648', 
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1888  89 

1887  88 
T  o 

188ti  87 
n  n  e  o 

1885  SH 

Vbz.  30  (Elsafs)  

45  077 

38832 

37  711V, 

40428'  t 

22  und  24  (Westfalen,  Wal- 

deck  u.  s.  w.)  ... 

42091 

311 007 

36  872 

36994 

- 

16  und  17  (Brandenburg) 

26  694 

25  590 

30  2871/, 

30351 

81  (Pfalz)  

20  690 

26188 

25  139 

23  3101, 3 

14  und  15  (Rbz.  Breslau 

und  Liegnitz)  .... 

8  756 

24  146 

10  042','  j 

+ 1  489V  , 

- 

7  (Prov.Sehleswig-Holstein)  7  117 

+  459 

668«', 

2  959 

32  (Grofsherzogth.  Hessen 

ohne  Oberhessen)    .  . 

2  747 

4  772 

779V, 

1  299'/ 3 

n 

21  (Prov.  Hessen  -  Nassau 

und  Oberhessen)     .  . 

573 

2503 

4  793 

1409 

Wird  der  Bedarf  der  einzelnen  Verkehrsbezirke  nach  vorstehenden 
Unterschieden  bemessen,  so  hat  die  Ernte  in  Prozenten  des  Bedarfs 
betragen  inv.  1H88/f9  18g7/HS  lm.  H?  lrt86/86 


P  rozente 

Vbz. 

1  (Prov.  Ost-  und  Westpreufsen)    .    .  . 

175 

204 

183 

157 

- 

151 

141 

169 

162 

- 

18  (Rbz.  Magdeburg  und  Herzogth.  Anhalt) 

144 

170 

204 

203 

* 

123 

95 

99 

108 

11  (Prov.   Hannover,   Oldenburg.  Braun- 

119 

111 

110 

111 

19  (Rbz.  Merseburg  und  Thhringen)     .  . 

119 

105 

124 

110 

- 

117 

102 

96 

106 

- 

113 

122 

128 

123 

106 

108 

113 

109 

3  (Prov.  Pommern)  

105 

107 

111 

105 

21  (Prov.  Hessen-Nassau  mil  Oberhessen) 

100 

98 

96 

99 

14  und  15  (Rbz.  Breslau  und  Liegnitz)  . 

95- 

87 

94 

101 

i" 

32  (Grofsherzogth.  Hessen  ohne  Oberhessen) 

92 

88 

98 

96 

y> 

90 

100 

99 

97 

- 

23,  25,  26.  27  (Rheinprovinz)  

77 

83 

85 

72 

74 

69 

67 

71 

76 

75 

74 

22  u.  24  (Prov.  Westfalen,  Waldeck  u.  s.  w.) 

71 

75 

75 

73 

35  (Wiirttemberg  und  Hohenzollern)    .  . 

67 

77 

79 

81 

65 

62 

62 

64 

r 

57 

69 

63 

67 

r 

47 

43 

15 

41 
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1888  89 

An  Roggen  baben  geerntet: 

Vbz.    1  (Prov.  Ost-  und  West- 

preufsen)  609918 

„  36  (Bayern  r.  d.  Rh)  .  .  541236 
r    11  (Prov.  Hannover,  Olden- 

burg.Braun.schweigu.s.w.)  504914 
„  16  und  17  (Brandenburg)  .  476  139 
„  1*2  (Prov.  Posen)  ....  441 914 
„    14  und  15  (Rbz.  Breslau  und 

Liegnitz)   376182 

3  (Prov.  Pommern)    .   .  330  422 
*    19  (Rbz.    Merseburg  und 

Thuringen)   289  334 

„  20  (KOnigreich  Sachsen)  .  289  126 
„    22  und  24  (Westfalen,  Wal- 

deek  u.  s.  w.)  .   .    .   .  266  342 
„    23, 25, 26,  27  (Rheinprovinz)  250  341 
5  (Mecklenburg)  ....  247  462 
„    18  (Rbz.   Magdeburg  und 

Anhalt)   175  262 

„  13  (Rbz.  Oppeln) .  .  .  .  175  002 
„  7  (Prov.Sehlesw.-Holstein)  167  470 
„    21  (Prov.  Hessen  -  Nassau 

mit  Oberhessen)  .    .   .  150872 


„    32  (Grofsherzogth.  Baden)  .  68  187 

„    31  (Pfalz)   50820 

„    33  (Baden)   45  667 

„    35  (YVurttembergu.  Hohen- 

zollern)   30268 

„    30  (Elsafs)   22  842 

„    29  (Lothringen)   ....  13  021 

Mehrversandt  als  empfan- 
gcn  haben: 


Vbz.  12  (Prov.  Posen)  ....  110812 
>    18  (Rbz.   Magdeburg  und 

Herzogtb.  Anbalt)    .    .    49  007 
„      1  (Prov.  Ost-  und  West- 

preufsen)   37  233 

r    16  und  17  (Brandenburg)    13  868 


1887  88        1880  87  1865% 
Tonnen 


676  172  C49  410  591128 

638  128  605  850  601  Wi 

642  385  612  451  529  751 

530  724  514  671  463 194 

426  853  414101  4002% 

388  781  370  345  373  127 

376  963  378  843  361 878 

349  428  340  658  333  668 

300  934  283  789  282  579 

339  194  297  063  269  63*) 

3 16  572  278  526  ."302  1  ltf 

353  090  353  284  318271 

208795  221741  201538 

170  897  155  912  170853 

222368  208967  201  147 

169  113  151  543  158555 

66  844  65123  68140 

62179  59  581  58381 

51  954  49  879  50  757 

42  im  42  445  44  278 

26  346  24  302  24  462 

15253  14  3*34  15091 


105  561  108  106 »/,  102417 

33  374      47  047      26  836 

130  259      93  080  60  5431 /, 

12165        8  619  --65001, 
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188889  188788  1886.87         1886  86 
Tonnen 

Vbz.    3  (Prov.  Pommern)     .    .     4  351  26  020  38  882  31609V, 
„    32  (Grofsherzogth.  Hessen 

ohne  Oberhessen)    .    .     4  270  2  230  7  468'/,  10015V, 
„    21  (Prov.  Hessen  -  Nassau 

mit  Oberhessen)  .   .   .     1705  —1056  -  7  395    —  8  886 

Mehr  empfangen  als  ver- 
sandt  haben: 

Vbz.  11  (Prov.  Hannover,  Olden- 
burg, Braunschweig)    .  105  525  59  764  56  8637,  60  221) 
„    20  (KOnigreich  Sachsen)  .  85196  95  604  98  487  90452 
19  (Rbz.    Merseburg  und 

Thuringen)   67  737  30  294  29  057  28087 

„    22  und  24  (Prov.  Westfalen, 

W'aldeck  u.  s.  w.)    .    .  67  628  31891  44101  38  441V, 

„    23,25,26,27(Rheinprovinz)  60  711  48  868  43  248  33  646 
14  und  15  (Rbz.  Breslau  und 

Liegnitz)   45573  60363  6(3  076'/,  42068V, 

-    13  (Rbz.  Oppeln)  .   .   .    .  32  720  41544  51401',  308181/, 

„      7  (Prov.  Schleswig-Holstein)  20  356  1  341  6  038»  6  1861/, 

„    36  (Bayern  r.  d.  Rh.)  .    .  20173  7  946  6  292  4  217 

„    ,33  (Baden)   18829  12  863  12041V,  9  673 

„    31  (Pfalz)   15517  11552  10460  5  746 

„    30  (Elsafs)   6  059  4  591  3  2381,  1405V  , 

„    35  (Wurttemberg  u.  Hohen- 

zollern)   3  764  3  752  2  650  1  788 

„      5  (Mecklenburg)     .    .    .  2  126  +  37  874  +  34  722   +  26  365 

29  (Lothringen)    ....  1789  2  984  +  64  +1102 

Wird  der  Bedarf  der  einzelnen  Verkehrsbezirke  nach  vorstehenden 

Unterschieden  bemessen,  so  hat  die  Ernte  in  Prozenten  des  Bedarf s 

betragen:                                                          1888  89  1887/88  1886/87  1886,86 

Prozente 

Vbz.  18  (Rbz.  Magdeburg  und  Anhalt)    .    .    .    139     119     127  115 

„    12  (Prov.  Posen)                                     133     133     135  134 

1  (Ost-  und  Westpreufsen)                      107     124     117  111 

„    32  (Grofsherzogth.  Hessen  ohne  Oberhessen)    107     103     113  117 

„    16  und  17  (Brandenburg)                          103     102     102  99 

3  (Prov.  Pommern)  101     108     111  109 

„    21  (Hessen-Nassau  und  Oberhessen)    .    .    101      99      95  95 

r      5  (Mecklenburg)  99     112     111  109 
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1888  89  1887  88  1*86/87  1885^ 


Prosente 

Vbz.  36  (Bsivern  r.  d.  Rh.)  

96 

i>9 

9!» 

99 

r> 

7  (Sehleswig-Holstein)  

89 

99 

97 

97 

r» 

36  (Wurttemberg  und  Hohenzollern)    .  . 

89 

92 

94 

96 

n 

14  und  15  (Rbz.  Breslau  und  Liegnitz)  . 

89 

89 

85 

90 

r 

ss 

84 

100 

108 

13  (Rhz.  Oppeln)   

84 

80 

75 

85 

~ 

11  (Hannover,  Oldenbg.,  Braunsehw.  u.s.w.) 

83 

91 

92 

90 

•>' 

81 

92 

92 

92 

V 

22  und  24  (Westfalen  u.  Waldeck  u.  s.  w.) 

80 

91 

87 

-ss 

n 

23,  25,  26,  27  (Rheinprovinz)  

8U 

87 

87 

JU 

88 

95 

V 

31  (Pfalz)  

77 

84 

85 

91 

V 

77 

76 

74 

76 

33  (Baden)   

An  Gerste  haben  geerntet: 

71 

.80 

81 

84 

1888/89 

1887.8S 

1K8IVK7 

lJVVvHb 

Tonnen 

Vbz.  36  (Bayern  r.  d.  Rh.)  .  . 

442  034 

406  625 

436  504 

437  463 

19  (Rbz.    Merseburg  und 

284  194 

256  894 

274 .361 

279  258 

18  (Rbz.   Magdeburg  und 

Anhalt  

154  429 

156  383 

170  136 

159  328 

1  (Ost-  und  VVestpreufsen)  147  553 

166  302 

164373 

141058 

35  (Wurttemberg  u.  Hohen- 

141943 

111  563 

139  9<U 

147  383 

y 

14  und  15    (Rbz.  Breslau 

und  Liegnitz)  .... 

126  714 

125  053 

124  747 

118050 

r> 

16  und  17  (Brandenburg). 

83  137 

87  700 

86  652 

81021 

y> 

12  (Prov.  Posen)  ... 

79  556 

78  810 

77  631 

71 162 

33  (Baden)   

78  685 

84  006 

88  249 

89  847 

11  (Prov.Hannover.Oldenbg. 

Braunschweig  u.  s.  w.)  . 

75  076 

77  274 

81517 

77  587 

« 

7  (Schlesw. -Hoist,  u.s.w.) 

74  695 

81.032 

83  169 

75640 

13  (Rbz.  Oppeln)  .... 

71  315 

68  747 

67  846 

63995 

32  (Grofsherzogth.  Hessen 

ohne  Oberhessen  .    .  . 

69  630 

70283 

73  762 

69  055 

r 

67  696 

70503 

69  336 

68577 

* 

21  (Hessen  -  Nassau  und 

63  850 

55  846 

63005 

63312 
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1  OCJlJ  Lift 

1888/89 

1887/88 

1886/87 

1885/86 

T  o  n  n  e  n 

Vbz.  80  (Elsafs)  

62  607 

65  047 

69  760 

70  175 

„    20  (Konigreich  Sachsen) 

49  349 

60241 

59  958 

(11  OOl 

„    31  (Ffalz)  

49  323 

43  981 

49  f81 

45  212 

*    23, 25. 26. 27  (Rheinprovinz) 

47  013 

DO  1-K) 

53  214 

*      5  (Mecklenburg;)     .    .  . 

40  705 

45  377 

43  408 

41  261 

„    22  und  24  (Westialeiu  Wal- 

3o  0<  3 

34  400 

:i8  849 

JJ.3  Hi2 

„        (Lotnnngen)   .    .    .  . 

Hi  012 

14011 

19  (^3 

17  526 

Mehr versandt  als  empfan- 

gen  haben: 

Vbz.  18  (Rbz.    Magdeburg  und 

Anlialt)  "  . 

45  588 

53  329 

43  828 

48  322 

-    12  (Posen) 

Hi  58!) 

22  759 

14  159V, 

r.    19  (Rbz.    Merseburg  und 

Thuringen)  .... 

14  246 

173 

21  932»/2 

31  9241/* 

„    13  (Rbz.  Oppeln) 

12  023 

9  476 

7  8481  , 

4fh>l 

«      1  (Ost-  und  WestDreufsen") 

10  473 

35  996 

34  478 

1  Q 

Id  — VKJ  j 

„    14  und  15  (Rbz.  Breslau  und 

Liegnitz)  

6  577 

10  ol9 

9  4^il» 

236'/, 

„      3  (Poinmern)  

4  644 

6  003 

2  900V, 

„    32  (Grofsherzogth.  Hessen 

onne  Oberncssen)     .  . 

6  614 

1  316 

9  939 

3  699'^ 

r    29  (Lothnngen)  .... 

88 

428 

4021 

584V  f 

Mehr  em  pf  an  gen  als  ver- 

sandt haben: 

Vbz.  20  (Konigreich  Sachsen)  . 

63  245 

70594 

48  408 

49  2764/„ 

„    22  und  24  (Westfulen,  Wal- 

deck  u.  s.  w.)  .... 

01  972 

57  123 

49  633l/2 

50  348V. 

„    11  (Hannover,  Oldenburg, 

Braunschweig  u.  s.  w.)  . 

58550 

42  830 

41  973 

38  903'/. 

„        f Bavern  r.  d  Kh) 

48 182 

86  734 

60387 

39  584V„ 

-    23.25,26,27  (RheiiiDrovinz) 

40526 

44  715 

36054 

36  696'/. 

,.    16  und  17  (Brandenburg  . 

31  980 

24972 

27  259V, 

31  940 

M  4%.      *J  IV 

„    35  (VVurttemberg  u.  Hoheu- 

zollern)  

28  792 

49  925 

24015 

25  666V, 

„    33  (Baden)   

28  023 

20  924 

11  291 V, 

12  696 

„    21  (Hessen-Nassauu.Ober- 

22  585 

24  130 

18868'  a 

21078 
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1888/89        1887/88         1H86/87  1886/86 
T  o  n  d  e  n 

Vhz.   7  (Schleswig-Holstein)    .   21282      12  999        7  555  7  432l2 

„    31  (Pfalz)   13  208        9  951        2  306V,  5823 

„    30  (Elsafs)                         4  195       7  979     +  9  939  +  9671  , 

„     5  (Mecklenburg)     ...       617     +1827     +  2699  +  623 

Wird  der  Bedarf  der  einzelnen  Verkehrsbezirke  nach  vorstehenden 
Unterschieden  bemessen,  so  hat  die  Enite  in  ProzentendesBedarfs 
betragen: 

1888/89  18H7/88  1886/87  1885/86 
Proi enie 

Vbz.  18  (Rbz.  Magdeburg  und  Anhalt)    .    .    .    142     152  135  145 

,    12  (Posen)                                             126     141  122  105 

„    13  (Rbz.  Oppeln)  120     116  113  107 

„    32  (Grofsherzngth.HessenohneOberhessen)    110     102  116  107 

1  (Ost-  und  Westpreufsen)  1C8     128  127  110 

3  (Pomraern)                                        107     109  110  104 

„    14  und  15  (Rbz.  Breslau  und  Liegnitz)    .    105     109  108  100 

„    19  (Rbz.  Mcrseburg  und  Thiiringen)    .    .    105     100  109  113 

„    29  (Lothringen)                                      101     103  127  103 

„     6  (Mecklenburg)  99     lOl  107  103 

„    30  (Elsafs)                                              94      89  109  101 

„    36  (Bayern  r.  d.  Rh.)                                90      82  88  92 

„    35  (Wurttemberg  und  Hohenzollern)    .  .     83      69  85  85 

„    31  (Pfalz)                                               79      82  96  89 

7  (Schleswig-Holstein)                             78      86  92  91 

„    33  (Baden)                                              74      80  88  88 

„    21  (Hessen-Nassau  und  Oberhessen)    .    .     74      70  77  75 

„    16  und  17  (Brandenburg)                          62      78  76  72 

„    11  (Hannover,  Oldenburg,  Braunschweig) .     56      64  66  67 

„    23,  25,  26,  27  (Rheinprovinz)                      54      50  60  60 

„    20  (Konigreich  Sachsen)                            44      46  55  54 

„    22  und  24  (Westfalen,  Walderk  u.  s.  w.)  .     36      38  44  40 

An  Hafer  haben  geerntet: 

1888  89        1887  88         1886/87  1886  86 
Tonnen 

Vbz.  36  (Bayern  r.  d.  Rh.)  .    .  557  631     434  676     545  343  500054 

1  (Ost-  und  Westpreufsen)  365  809     389  927     375  940  314969 
„    11  (Hannover,  Oldenburg, 

Braunschweig  u.  s.  w.)  .  362  584     344  980     392557  353530 

„    23,25,26, 27  (Rheinprovinz)  326  143     264905     258  346  314997 
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i ova  on 
1888  89 

1887  88 

1886/87 

1  DO  7  Ot? 

1885/86 

Vbz.  19  (Rbz.   Merseburg  und 

T  o  n  n  e  n 

Thflringen)  

•  'XT'   Tw»  ' 

279  180 

331986 

D±\J  Oih  I 

20  (KSnigreich  Sachsen) 

282  461 

294998 

246  ftfi8 

14  und  15(Rbz.Breslau  und 

Liegnitz)  

266290 

263  619 

* 

-  7  (Schleswig-Holstein) 

26ft  76ft 

281308 

295526 

9iW  ^4 

3  (Pommern)  

246  469 

240212 

231299 

991  K4f> 

6  (Mecklenburg)     .   .  . 

£XjO  ir±D 

249  261 

266  264 

22  und  24  (Westfalen,  Wal- 

deck  u.  s  w.)  .... 

180 174 

222521 

179  4AQ 

16  und  17  (Brandenburg)  . 

196  016 

X  *J\J  V/X  Vl 

198  691 

202124 

178  608 

21  (Hessen-Nassau  u.  Ober- 

184  833 

xcn  cxw 

161446 

183875 

170  804 

XIV  (Art 

36  (Wurttembergu.  Hohen- 

184  314 

132  638 

190336 

186  679 

XCaJ  Ul  ^ 

77 

18  (Rbz.   Magdeburg  und 

Anhalt)  

199  1f¥J 

133  818 

156  408 

19Q  ^J.Q 

13  (Rbz.  Oppeln)  .... 

126  197 

133  364 

140  072 

118  764 

XXO  1  trx 

- 

116  698 

115868 

Q7  19/1 

29  (Lothringen)  .... 

103  611 

79  226 

112  620 

107  024 

-> 

74  798 

69  048 

80986 

77  874 

31  (Pfalz)  

44  381 

30415 

42  666 

37  870 

32  (Grofsherzogth.  Hessen 

ohne  Oberhessen)    .  . 

34039 

28623 

33  306 

29031 

30  (Elsafs)  

Mehr  versandtals  empfan- 

29  767 

24187 

30436 

28780 

gen  haben: 

Vbz. 

1  (Ost-  und  Westpreufsen) 

36  976 

62  247 

40  046 

98  fi48 

Qi\  f*17 
oo  OX  1 

39  728 

26376 

80  7861  / 

36  (Wfirttemberg  u.  Hohen- 

zollern)  

99  fiQI 

1670 

23 1571/, 

28  969 1 L 

6  (Mecklenburg)     .   .  . 

21649 

15  7941/, 

18  747 

XU  1  Ttl 

r 

12  (Posen)  

12  989 

16963 

5  315V, 

1  895 

36  (Bayern  r.  d.  Rh.)  .  . 

10  708 

—  4608 

9115 

10838 

13  (Rbz.  Oppeln)     .   .  . 

8000 

17  628 

10071V, 

7  276 

21  (Hessen-Nassau  u.  Ober- 

4  937 

-891 

-330 

1112 

29  (Lothringen)  .... 

3  429 

-6  388 

10715 

7364 

- 

14  und  16  (Rbz.  Breslau  und 

Liegnitz)  

2624 

4646 

7  412 

-7391 

AichiT  fllr  Ei»«Bbahnwe»en.  UJ80.  27 
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1888  89 

1837  88 

188687 

1885/86 

■ 

T  o  n  n  e  n 

iHtJIir  ttllipiflllgcll  dm  >ui- 

>rfll(ll    Ilil  1)  I'll. 

i  DZ.  1*>  UJHl  If  ^Dranacnourgj . 

7fi  7R1 

83  805 

78  990 

99  nnrl  9d  f'WWtffllpn  Wal- 
UIIU          ^  TT  cSUillCll,  TT  ill 

(leCK  U.  8.  W.)  .... 

4©  *  X  J 

53521 

36  119 

„    23, 26, 26,27  (Rheinprovinz) 

30062 

39224 

27  750'/, 

9J.  FJVH  1 

„    20  (Konigreieh  Sachsen)  . 

21020 

+  2  827 

7  722 

„    30  (Elsafs)  

15  653 

20391 

14119 

11  (Hannover,  Oldenburg, 

Braunschweig  u.  8.  w.)  . 

14941 

7  501 

+  391V, 

ft  J.QQ 

„    19(Rbz.Merseb.u.Thiiringen)  11801 

28697 

3 165% 

4  uio 

„  7(Schleswig-Holsteinu.s.w 

)  10723 

1322 

4-1  442 

-U  1  IF* 

„    32  (Grofsherzogth.  Hessen 

ohne  Oberhessen)    .  . 

7  872 

3022 

9  243 

7  066V/. 

18  (Rbz.  Magdeb.  u.  Anhalt) 

5  552 

+  2355 

771 

4J193 

„    33  (Baden)  

2950 

8  776 

250V, 

4-888 

„    31  (Pfalz)  

1874 

4  924 

1 112V, 

9087; 

Wird  hiernach  der  Bedarf  der  einzelnen  Verkehrsbezirke  bemessen, 
so  hat  die  Ernte  in  Prozenten  des  Bedarfs  betragen: 


1888  89  1887,  88  1886  87  1886  86 


Prozente 

Vbz. 

3 

(Pommern)  

118 

120 

113 

116 

35 

(Wurttemberg  und  Hohenzollern)    .  . 

114 

101 

114 

115 

12 

112 

117 

105 

101 

I 

(Ost-  und  Westpreufsen)  

111 

119 

112 

108 

11 

13 

107 

115 

108 

106 

'1 

5 

(Mecklenburg)  

106 

110 

107 

109 

21 

(Hessen-Nassau  und  Oberhessen)    ..  . 

103 

100 

100 

101 

»> 

29 

(Lothringen)  

103 

93 

111 

107 

•• 

36 

(Bayern  r.  d.  Rh )  

102 

99 

1Q2 

102 

11 

14 

und  15  (Rbz.  Breslau  und  Liegnitz)  . 

101 

102 

103 

97 

19 

(Rbz.  Merseburg  und  Thuringen)    .  . 

97 

91 

99 

99 

it 

18 

(Rbz.  Magdeburg  und  Anhalt)    .    .  . 

96 

102 

100 

97 

V 

7 

(Schleswig-Holstein)  

96 

100 

100 

100 

11 

(Hannover,  Oldenbg.,  Braunschw.  u.s.w.) 

96 

98 

100 

99 

33 

.  87 

100 

101 

31 

(Pfalz)  

96 

86 

97 

98 

n 

20 

(Konigreieh  Sachsen)  ...... 

93 

101 

97 

93 

y» 

23,  25,  26,  27  (Rheinprovinz)  

92 

87 

93 

93 
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1888/89  1887/88  1886/87  1885  86 


■ 

Froze 

i  n  t  e 

Vbz.  32  (Grofoherzogth.Hessen  ohDeOberhessen) 

81 

90 

78 

80 

„    22  und  24  (W estfalen,  Waldeck  u.  s.  w.) . 

81 

77 

86 

84 

73 

70 

72 

73 

.    30  (Elsafs)  

66 

64 

68 

70 

An  Mehl,  Muhlenfabrikaten  und  Kleie  haben  mehr  versandt 


als  HTnnfuTurfn  • 

1888  89 

1887  88 

1886/87 

1886/86 

Vbz.  11  (Hannover,  Oldenburg, 

Tonnen 

Braunschweig  u.  s.  w.)  . 

48604 

61 121 

59  5201/. 

36  1591/, 

*    18  (Rbz.  Magdeburg  und 

Anhalt)  

23  218 

6101 

1 165 

—  7  268 

5  (Mecklenburg)     .   .  . 

16091 

22  530 

18  717 

18 147 

.    16  und  17  (Brandenburg)  . 

5890 

22  773 

5  7821  's 

18813V, 

„    33  (Baden)  

2814 

—  2874 

4  934 

5  030 

„    36  (  Wurttemberg  u.  Hohen- 

zollern)  

1793 

—  3950 

15  693 

28  366 

„    20  (KOnigreich  Sacbsen)  . 

665 

13  452 

21 667V3 

13  660l/2 

Mehr  empfangen  als  ver- 

sandt haben: 

Vbz  23  2o  26  27n?h<Miinrovinz^ 

79  526 

86  625 

70959V3 

66  2631'. 

19  (Rbz.    Merseburg  und 

Thiirincren^  . 

-A.  MM  V*  £  ■  U              MM  /       •              •              •              •  • 

49  9&i 

24317 

18609V, 

24  836 

3H  fBavern) 

41  251 

■M  M>    mm*-W  Mm 

47  547 

41  160 

30  9631 

32  fGrofsherzoirth  Hessen 

ohne  Oberhessen^ 

29  418 

28  501 

31404 

32  0151/, 

12  (Posen^  . 

29  164 

12  467 

7  0911  2 

11524 

.    30  (Elsafs)  

25686 

29  362 

25  832V2 

23  342V 3 

.    21  (Hessen  -  Nassau  und 

Oberhessen)  .... 

25181 

27  002 

25  429 

23062V, 

.    31  (Pfalz)  

16  827 

19  262 

11  753 

8014V, 

.    22  und  24  (Westfalen,  Wal- 

deck u.  s.  w.)  .... 

14  533 

10 186 

15  620V, 

4721 

7  (Schleswig-Holstein) 

9  541 

268 

2  048V, 

1  302V, 

-    29  (Lothringen)  .... 

6  757 

4813 

1  212V, 

+  2  062 

,    14  und  15(Rbz.Breslau  und 

5  261 

+  11607 

+ 15  111  4-12664 

1  (Ost-  und  VVestpreufsen) 

4  977 

+ 17  947 

4-6  850 

+  7348 

.    13  (Rbz.  Oppeln) .... 

1080 

206 

+  484V, 

+  8095 

859 

4-8  763 

4-5*14 

+  7&15 

27* 
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Der  in  den  Vorjahren  gemachte  Versuch,  die  in  den  einzelnen  Pro- 
vinzen  zum  Verzehren  verbliebenen  Mengen  an  Brotfmcht  zu  ermitteln, 
mag  hier  fur  ein  weiteres  Jahr  fortgefuhrt  werden.  Hierbei  werden,  wie 
in  den  Vorjahren,  die  See-  und  Rheinhafen  nicht  ausser  Acht  gelassen,  da 
ihre  betrachtliche  Bevfilkerung  fur  den  Bedarf  der  betreffenden  Provinzen 
an  Brotfmcht  von  wesenthchem  Einflufs  ist.  Deswegen  werden  in  nach- 
stehender  Uebersicht  die  Angaben  der  Reichsstatistik  fiber  den  See-  und 
Binnenschiffahrtsverkehr  im  Zusaramenhang  rait  den  Ergebnissen  der 
Stat  ist  ik  der  Guterbewegung  auf  den  deutschen  Eisenbahnen  betrachtet. 


N  Bezeichnung 

der 

Verkehrsbezirke 


Zur  Verwendung 
blieben 


nach  S. 391 
Weizen  und 
Spelz 


nach  S. 393 
Roggen 


T  o  n  n  e  n 


Die  Ernteflache 
betrug 


Weizen  und 
Spelz 


Roggen 


H  e  k  t  a  r  e 


1 
9 
3 
t 

8 
7 
8 
9 
10 
11 

kfl 
13 
14 
15 
16 
17 
18 
19 
20 
21 

22 
24 
23 

2»; 

27 
2* 
2!' 
80 
31 
32 
33 
34 
35 
3G 


Provinzen  Ost-  und  Westpreufsen  .  .  . 
Ost-  und  westpreufsische  Hafen .   .   .  . 

Provinz  Pomraern  

Pommersche  Hafen  

Grofsherzogthum  Mecklenburg  u.  s  w.  . 
Hafen  Rostock,  Lttbeck,  Kiel  u.  s.  w.  .  . 
Provinz  SchleBwig-Holstcin  u.  8.  w.    .  . 

Elbhafen  

Weserhafen .   

Emnhafen  

Hannover,    Braunschweig,  Oldenburg, 

Lippe-Scbaumburg  

Provinz  Posen  

Regierungsbezirk  Oppeln  

Stadt  Breslau  

Regierungsbezirke  Breslau  und  Liegnitz 

Berlin  .   

Provinz  Brandenburg  

Regierungsbezirk  Magdeburg  und  Anhalt 
Regierungsbezirk  Merseburg  u.Thiiriugen 

Kdnigreicn  Sacbsen  

Provinzen   Hessen  •  Nassau,  Oberhessen 

u.  s.  w  

Ruhrrevier  (Westfalen)   

Provinz  Westfalen,  Waldeck  

Ruhrrevier  |  Rheinprovinz^  

Rheinprovinz  rechts  des  Rbeins  u.  s.  w. 
Rheinnrovinz  links  deB  Rheins  undBirken- 

feld  u.  s.  w  

Saarrevier  u.  s.  w  

Duisburg,  Hochfeld,  Ruhrort  .  . 

Lothringen  

Elsafs  

Bayerische  Pfalz   

Qrofsherzogthum  Hessen  ohne  Oberhessen 

Grofsherzogthum  Baden  

Mannheim  und  Ludwigshafen  .  .  . 
KOnigreich  Wtlrttemberg  u.  Hohenzollern 
EOnigreich  Bayern  rechts  des  Rheins  ._ 

Ueberhaupt     .  . 


189  <»70 

507948 

174  234 

764  988 

66  486 

354  996 

56  397 

412866 

100  466 

246  609 

55  208 

199048 

126735 

280525 

47  835 

155358 

159  627 

672  897 

110886 

513  411 

67  443 

293  609 

98  780 

521092 

54  736 

207  722 

64  045 

195  310 

178401 

421  715 

128066 

418037 

13139 

133  022 

1 

179 

96  506 

560  749 

51063 

606026 

94039 

170  169 

71623 

176206 

162  417 

370  396 

137  728 

285948 

223207 

388  622 

50500 

212104 

126  803 

165  167 

91646 

169265 

148  644 

333  970 

86  876 

269033 

242  687 

476  557 

130669 

232935 

86  315 

14  810 

93  799 

14  344 

163  701 

28901 

89053 

21832 

59  744 

66  3*7 

28888 

41689 

41  217 

82432 

20689 

41693 

264  078 

55  536 

108638 

44506 

278  970 

34  032 

226  544 

37468 

508  MO 

560  647 

386  192 

Mil 

3  435  741 

6417268 

2  296  ^48 

5  814253 
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Von  den  in  den  Nachweisungen  S.  391  and  393  berechneten,  zur 
Verwendung  in  den  Provinzen  bleibenden  Mengen  Weizen  and  Spelz,  sowie 
Roggen  wird  zun&chst  die  Aussaat  mit  je  170  kg  fur  das  Hektar  der  in 
dem  Julihefte  1889  der  Reichsstatistik  angegebenen  Ernteflachen  in  Abzng 
gebracht  nnd  dann  der  Mehrempfang  oder  Mehrversand  an  Mehl,  Muhlen- 
fabrikaten  nnd  Kleie  von  S.  399  in  vollem  Betrage  zu-  oder  abgerechnet. 
Die  sich  hiernach  ergebenden  Betrage  der  znm  Verzehren  bleibenden  Mengen 
werden  im  Ganzen  nnd  fur  den  Kopf  der  BevOlkerung  angegeben. 


Die  Aussaat  zu  170  kg  fttr 
jedes  Hektar  betrug 

Bleibt  znm  Ver- 
zehren 

Davon  Dazu 
Mehr- 

Mithin  z 

an 

Verzehren 

Weizen 
nnd 

|  Roggen 

Weizen 
and 

Roggen 

Versand  |  Empfang 
an  Mehl,  Mtthlen- 

ilber- 
haupt 
Tonnen 

fur  jede  Person  der  Be- 
vOlkernng  in 

Spelz 

i 

Spelz 

fabrikaten,  Kleie 

1888/89  J  1887/88 

1886/87 

T  o  n  n  e  n 

T  o  n  n  e  n 

T  o  n  n  e  n 

" 

29620 

130048 

160050 

377  900 

• 

40691 

678641 

172 

210 

163 

9687 

70187 

66  899 

284  809 

106  327 

• 

zoo  6nl 

156 

202 

179 

9386 

33  838 

91081 

212771 

60241 

253611 

307 

420 

420 

8132 

26411 

118  603 

254  114 

• 

4  973 

377  690 

230 

222 

18860 

87  280 

140677 

585617 

47  760 

• 

07o  061 

226 

. 

243 

16793 
9188 

88  686 
33  203 

50650 
45  548 

205023 
174  619 

27  486 
1080 

283  159 
221  147 

165 
148 

163 
156 

159 
146 

21771 

71066 

156  630 

350  649 

19  572 

f 

487  707 

187 

195 

186 

8681 
12176 
23  414 

8686 

30 

102  864 
29  955 
486U 
36058 

13  139 
87  825 
81863 
139003 
214  622 

132992 
457  895 
140  214 
321785 
352  564 

« 

62  376 
4  534 

7  912 
76687 

51  154 

• 

154  043 
622  307 
169  701 
511942 
562  652 

116 
266 
129 
193 
177 

152 
223 
229 
195 
183 

162 
224 
219 
178 
168 

15  680 

27  073 

110223 

188  094 

* 

25181 

273  498 

144 

162 

142 

14684 

44036 

128960 

289  934 

• 

14  533 

433  427 

182 

203 

187 

22212 

39  599 

220475 

436  958 

• 

67017 

724450 

165 

178 

147 

15946 
15139 
4  910 
3  617 

2438 
3  711 
7  120 
7088 

69  369 
138  662 
64  834 
37  700 

12  372 
25190 
59217 
75  344 

6  757 
25  686 
16827 
36068 

88  498 
189  437 
130  878 
149  112 

181 
176 
188 
215 

250 
192 
216 
209 

222 
171 
196 
209 

18468 

7666 

245  610 

47  970 

12665 

• 

280925 

175 

219 

174 

38  512 
65  663 

6  370 
85  295 

240468 
443  157 

27  662 
465  252 

1793 

• 

69  343 

266  327 
967  752 

129 

206 

161 
237 

146 
216 

390803 

988  423 

3  044  938 

6428846 

167036 

8  630819 

184 

188 
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Stiickgutverfuhr  von  und  nach  entfernt  von  der  Eisenbahn- 

station  gelegenen  Orten. 

Von 

Fen  ten,  Eisenbahnbetriebeinspektor. 

Durch  Ministerialerhtfs  vom  17.  Mai  1889  wurden  die  koniglichen  Eisen- 
bahndirektionen  beauftragt,  sich  dariiber  gutachtlich  zu  fiufsern,  ob  in  ihrem 
Verkehr&bereiehe  fur  solchc  Ortschaften,  welche  eine  Eisenbahnverbindung 
entbehren,  der  Stuckgutverkehr  nach  und  von  der  Bahn  gegenflber  dem 
bisherigen  Zustande  wesentlich  verbessert  werden  k5nne,  indem  die  Ein- 
richtung  einer  regelmassigen  bahnseitigen  An-  und  Abfuhr  von  Stfickgut 
zwischen  der  n&chsten  Bahnstation  und  den  in  Frage  kommenden  Orten 
unter  Bestellung  von  Guteragenten  an  den  letzteren  ins  Auge  gefafet 
werde. 

Es  wurde  dann  ferner  durch  Erlafs  vom  21.  Oktober  1889  der  Ver- 
such  bei  den  Direktionen  Elberfeld,  Berlin  und  Erfurt  angeordnet  und  wurden 
die  Grundzuge  mitgetheilt,  welche  bei  der  Einrichtung  bahnamtlicher 
T,GuternebenstellenM  beachtet  werden  sollen.*) 

•)  Diese  Grundzuge  fttr  die  Einrichtung  von  Guternebenstellen  an  Seiten- 
orten  lauten: 

1.  Giiternebenstellen  an  Seitenorten  (seitwarts  der  Eisenbahn  belegenen 
Orten)  dienen  zur  Annahme  und  Ausgabe  von  Eisenbahn-Stiickgut  (Fracht- 
und  Eilgut).  Ausgeschlossen  sind  StUckgut  im  Einzelgewicht  von  mehr  aU 
600  (oder  auch  760)  kg  oder  in  einer  zur  Befiirderung  auf  einem  gewohn- 
lichen  Lastwagen  ungeeigneten  Beschaffenheit  oder  Form,  auch  Gut,  welche? 
vou  der  Eisenbahnbeforderung  ausgeschlossen  oder  nur  bedingungsweise 
zngelasaen  ist,  und  lebende  Thiere. 

2.  Die  Gtiternebenstelle  wird  von  einem  Guteragenten  unter  der  Kontrole 
der  zugehorigen  Eisenbahnstation  verwaltet,  welchem  die  Gdterannahme 
und  Ausgabe  zu  bestiinmten  —  verflffentlichten  —  Geachaftestunden  nn«l 
in  der  Kegel  auch  die  GUterbefOrderung  nach  und  von  der  Eisenbahn- 
station obliegt. 
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Angesichts  dieser  Verordnungen  wird  die  Mittheilung  der  Erfahrungen, 
welche  im  Bezirk  der  kOniglichen  Eisenbahndirektion  (linksrheinischen)  zu 
Koln  bereits  in  fihnlicher  Richtung  gemacht  worden  sind,  nicht  uner- 
wunscht  sein. 

Im  Jahre  1879  verOffentlichte  ich  ein  Schriftchen,  gedruckt  bei  Julius 
Springer,  Berlin,  „Reform  im  Giitertransport",  worin  bereits  auf  eine 
solche  Einrichtung  hingewiesen  wurde.  Als  dieses  geschrieben  wurde,  war  die 


3.  Den  am  Orte  der  Nebenstelle  selbst  oder  in  dem  Rollbezirk  der  Nebenstelle 
wohnenden  Empfangern  wird  ankommendes  Got  in  die  Behausung  zugefiihrt 
und  abgebendes  Gut  auf  Verlangen  aus  letzterer  abgeholt.  Auswarts 
wohnenden  Empfangern,  welche  ein  dahingehendes  Verlangen  bei  der  Eisen- 
bahngttterexpedition  ein  fttr  allemal  schriftlich  stellen,  wird  ankommendes 
Gut  nach  vorschriftsm&fsiger  Avisirung  an  der  Nebenstelle  ausgeliefert. 

4.  Bezilglich  des  Abschlusses  nnd  der  Erfnllung  des  Eisenbahnfracht- 
vertrages  steht  die  Giiterneb  ens  telle  anderen  Eisenbahnguterstellen 
gleich. 

6-  Die  GiiterbefOrderung  zwischen  der  Nebenstelle  und  der  zugehorigen 
Eisenbahnstation  erfolgt  nach  einem  bestimmten  Fahrplan  in  der  Kegel 
ein  Mai  taglich,  mindestens  aber  zwei  Mai  wOchentlich.  Die  Beforderung 
wird  in  der  Regel  dem  Gtiteragenten  zu  ubertragen,  andernfalls  durch 
besonderen  Fuhrvertrag  zu  regeln  sein. 

6.  Zuschlaglieferfristen  k&nnen,  soweit  erforderlich,  in  der  vorgeschrie- 
benen  Weise  beantragt  und  festgesetzt  werden. 

7.  Der  Tar  if  fiir  die  Abfertigung  und  Beforderung  nach  und  von  der  zu- 
gehorigen Bahnstation,  fttr  Lagerung  nnd  sonstige  Nebenleistungen  ist 
offentlich  bekannt  zu  machen  und  genau  innezuhalten. 

8.  Der  geschaftliche  Verkehr  und  die  Abrechnung  zwischen  der 
Gut ernebenstelle  und  der  zugehorigen  Bahnstation  wird  von  der 
koniglichen  Eisenbahndirektion  geregelt. 

Ob  und  inwieweit  eine  direkte  Abfertigung  von  und  nach  der  Neben- 
ntelle  fetwa  im  Verkehr  mit  den  nachstbelepenen  Staatsbahnstrecken)  zur 
Erleichterung  des  Geschftftsverkehrs  dienlich  und  nngstngig  sein  mflchte, 
bleibt  der  Erwagung  der  kuniglichen  Eisenbahndirektion  uberlassen. 
y.  Dem  Gtiteragenten  kOnnen  die  tarifmlifsigen  Gebtihren  fttr  die  Ab- 
fertigung und  Beforderung  nach  und  von  der  Bahnstation  —  einschliefslich 
der  Nebengebtthren  —  Uberlassen,  auch,  wenn  erforderlich,  zunachst  Mindest- 
einnahmen  zu  mafsigein  Betrage  gewahrleistet  werden.  Bei  einer  Trennung 
des  Abfertignngs-  und  des  BefOrderungsgeschafts  sind  besondere  Gebtihren 
filr  beide  Gesch&fte  festzusetzen. 
10.  Die  Gtlteragenten  sind  unter  Stellung  ausreichender  Sicherheit 
zur  Scbadloshaltung  der  Eisenbahnverwaltung  in  Reklamations- 
falleu  bezilglich  der  von  ihnen  Ubernommenen  Leistungen  und  zu  genauer 
Innehaltung  des  Tarifs  zu  verpflichten. 

Die  Bildung  von  Sammelladungen  aus  den  aufgelieferten  Stiick- 
giitern  filr  eigene  Rechnung  ist  ihnen  unter  Strafftstsetzunp  streng  zu 
untersagen. 
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Absicht  einer  Verstaatlichung  der  Eisenbahnen  noch  nicht  bekannt  nnd 
der  Verfas8er  sah  nur  in  der  deutschen  Reichspost  die  Einheit,  welche 
berufen  sein  konnte,  den  gesammten  Stuckgutverkehr  zu  ubernehmen  und 
weiter  zu  fOrdern.  Seite  21  heifist  es:  „Unter  der  Aegide  der  Post  wird 
ein  geregelter  Landfuhrdienst  zur  Abholnng  nnd  Zustellung  der  Guter 
von  und  nach  den  Poststellen  geschaffen  werden,  der  je  nach  Be- 
durmifs  alle  Tage  oder  ein  oder  mehrere  Male  in  der  Woche  die  Ver- 
bindung  zwischen  den  entfernt  liegenden  Stadtchen  und  DOrfern  mit  der 
Hahn  herstellt.  Die  LandbevOlkerung  wird  dadurch  industriell  und  pro- 
duktiv  gemacht  und  wie  von  selbst  werden  sich  die  Wege  fur  Pferde-  und 
Sekundarbahnen  ergeben,  die  jetzt  zu  haufig  auf  der  Basis  unhaltbarer 
Theorien  und  wechselnder  Eonjunkturen  projektirt  werden."  Auch  heute 
noch  wflrde  meines  Erachtens  in  Verbindung  mit  der  Post  oder  mit  den  be- 
treffenden  Posthaltern  vielfach  die  beste  Losung  der  Frage  der  Landbe- 
statterei  zu  finden  sein,  Wohl  nach  alien  in  Frage  kommenden  Ortschaften 
unterhalt  die  Post  eine  Fuhrwerksverbindung  und  wenn  auch  nur  mit 
einer  kleinen  Kutsche  zur  Bestellung  der  Pakete  und  Briefe.  In  den 
inei8ten  Fallen  wird  es  sich  deshalb  nur  um  eine  Erweiterung  der  be- 
stehenden  Fuhrwerkerei  handeln,  um  den  Zweck  zu  erreichen. 

Ein  Versuch  balinamtlicher  Bestatterei  nach  entfernt  liegenden  Ort- 
schaften wurde  durch  das  kOnigliche  Betriebsamt  K5ln  (linksrheinisch)  im 
lahre  1881  von  der  Station  Horrem  nach  dem  Stadtchen  Kerpen  (7  km 
entfernt;  3500  Einwohner)  und  nach  Bergheira  (7  km  entfernt;  1300  Ein- 
wohner)  mit  den  zwischen  liegenden  Ortschaften  einerseits  Moederath  (4  km 
900  Einwohner)  andererseits  Quadrath  (4  km  600  Einwohner)  gemacht  Die 
Bestattergebuhr  betrug  und  betragt  noch  heute  fur  60  kg,  36  4  mit 
einem  Mindestbetrage  von  36  4.  Leere  Fasser,  Kisten,  KOrbe  u.  8.  w., 
welche  gefullt  die  Bahn  benutzten,  werden  unentgeltlich  abgeholt.  Der 
durchschnittliche  Monatsbetrag  an  Bestattergebuhren  betragt  70  UK,  wofur 
rund  6200  kg  Stuckgut  verfraohtet  wurden.  Der  Unternehmer  war  zunachst 
ein  pensionirter  Bahnmeister,  jetzt  ist  es  ein  Ackerer  aus  Horrem,  welcher 
um  die  Uebertragung  bat,  als  ersterer  das  Geschaft  niederlegte.  Die  Zu- 
stellung  und  Abholung  mufs  nach  jeder  Richtung  hin  mindestens  wdchent- 
lich  zwei  Mai  erfolgen.  Die  Zustellungsgebuhren  werden  auf  den  Fracht- 
briefen  unter  der  Fracht  ausgeworfen,  die  Einziehung  erfolgt  durch  den 
Unternehmer  zugleich  mit  der  Frachterhebung.  Die  Abholegebuhren  werden, 
sofern  sie  nicht  von  den  Versendern  baar  gezahlt  werden,  provisionsfrei 
auf  die  Empfanger  nachgenommen.  Die  Erhebung  der  Frankaturen,  Aus- 
zahlung  von  Nachnahmen  hat  ebenfalls  der  Unternehmer  zu  bewirken. 
Durch  offentliche  Bekanntmachung  wurde  den  Einwohnern  genannter  Orte 
bei  Einfuhrung  der  Bestatterei  mitgetheilt,  dafs  sie  vor  wie  nach  berechtigt 
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men,  nach  schriftlicher  Erkl&rung  bei  der  Guterverwaltung  Horrem  die 
Gfiter  selbst  abzuholen  und  dafs  allemal,  also  auch  bei  der  bahnamtlichen 
Zustellung  die  im  Eisenbahnbetriebsreglement  vorgesehene  Lieferfrist  mit 
der  zeitigen  Ankunft  der  G Titer  auf  dem  Bahnhof  Horrem  gewahrt  sei,  da- 
gegen  die  Haftung  fur  das  Gut  bis  zur  Ablieferung  die  Eisenbahnverwal- 
tung  trage.  Selbstverstandlich  geht  gemafs  Vertrag  die  Haftung  der  Eisen- 
tiahn  gegenfiber  mit  der  Empfanejnahme  des  Gutes  auf  den  Untcrnehmer 
fiber,  der  zur  Sicherstellung  seiner  Verbindlichkeiten  eine  angemessene 
Kaution  gestellt  hat. 

Der  Erfolg  war  durchaus  befriedigend  und  gab  Veranlassung,  einen 
grOfeeren  Yersuch  und  zwar  von  der  Station  Eupen  nach  den  Stadten 
Malmedy  (30  km)  und  Montjoie  (21  km)  im  Jahre  1882  auf  denselben 
Grundiagen  zu  raachen.  Der  Weg  von  Eupen  nach  Malmedy  fuhrt  durch 
belgisches  Gebiet,  weshalb  auch  durch  den  Unternehmer  die  Ein-  und  Aus- 
fuhrformalitaten  zu  erfQllen  waren.  Auf  dem  Wege  nach  Montjoie  wurde 
die  18  km  entfernte  Ortschaft  Mfitzenich  mitgenommen.  Die  Bestatterei 
nach  und  von  Malmedy  wurde  dem  damaligen  Posthalter  in  Malmedy,  der 
auch  Gfiterbestatter  fur  Aachen  (rheinisch)  war,  die  nach  und  von  Montjoie 
einem  Fuhrunternehmer  aus  Mfitzenich,  welcher  auch  bis  dahin  vielfach 
die  Verfuhr  nach  Montjoie  besorgt  hatte,  nach  vorherigem  Beuehmen  mit 
der  Handelskammer  und  den  Ortsvorstanden  ttbertrageu.  Da  ein  Zuschufs 
seitens  der  Eisenbahnverwaltung  unter  keinen  Umstanden  geleistet  werden 
sollte,  so  wurden  die  Frachtsatze,  unter  Zustimmung  der  vorgenannten 
Interessenvertretungen ,  so  festgestellt,  dafs  die  Unternehmer  ihr  Aus- 
kommen  finden  konnten.  Es  wurden  bewilligt  fur  Malmedy  90  4  fur 
60  kg  mit  einem  Mindestbetrage  von  20  4  fur  Eil-  und  Frachtgut  und 
1,20  jl  mit  einem  Mindestbetrage  von  30  4  fur  sperrige  Gfiter  nach  Mafs- 
gabe  des  Lokalgutertarifs.  Leere  Emballagen  wurden  frachtfrei  zuruck- 
befordcrt.  Fur  je  angefangene  10  kg  wurden  10  kg  voll  gerechnet,  fur 
je  angefangene  10  4  voile  10  4.  FQr  Montjoie  und  Mutzenich  wurden 
gezahlt  ffir  60  kg  60  4  fur  die  Richtung  Eupen— Montjoie  und  40  4  fur 
Montjoie — Eupen  mit  einem  Mindestbetrage  von  25  4.  Sperrige  Gfiter 
kosteten  nach  beiden  Richtungen  60  4  mit  einem  Mindestbetrage  von  30  4. 
Der  hOhere  Satz  von  60  4  nach  der  einen  Richtung  war  durch  die  Stei- 
gungsverhaltnisse  gerechtfertigt. 

Die  Zustellung  und  Abholung  der  Gfiter  von  und  nach  Malmedy  hatte 
wochentlich  zweimal  zu  erfolgen  und  zwar  von  Eupen  nach  Malmedy  an 
den  Dienstagen  und  Freitagen,  von  Malmedy  nach  Eupen  an  den  Montagen 
und  Donnerstagen.  Von  Eupen  nach  Montjoie  mufste  drei  Mai  gefahren 
werden,  Dienstags,  Donnerstags  und  Samstags  und  von  Montjoie  nach 
Eupen  Montags,  Mittwochs  und  Freitags. 
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Die  Anmeldungen  zur  Abholung  fOr  den  Versand  bestimmter  Guter 
wurden  in  der  Weise  bewirkt,  dafs  die  Versender  die  eigens  zu  dem 
Zwecke  hergestellten  Anmeldekarten  ausgefullt  und  zwar  ohne  Freimarke 
in  die  Postbriefkasten  legten.  Durch  die  Oberpostdirektion  Aachen  war  die 
kostenfreie  Vermittlung  unter  der  Bedingung  zugestanden,  dafs  der  mit 
einer  Legitimation  versehene  Fuhrunternehmer  zwei  Mai  wochentlich  auf 
der  entspreehenden  Ausgabestelle  die  Anmeldekarten  abhole,  andernfalls 
diese  wie  unfrankirte  Briefe  ihm  zugestellt  wurden.  Zu  erwahnen  ist  hier- 
bei,  dafs  dieses  Verfahreu  zuerst  seitens  der  Post  angeregt  worden  ist,  um 
die  durch  Anbringung  verschiedener  Einlegckasten  cntetehenden  Verweeh- 
selungen  zu  vermeiden.  Seitdem  ist  in  dem  Betriebsamt  Koln  (linksrheinisch) 
fur  alle  Guterbestattereieu  diese  Einrichtung  unter  Zustimmung  der  Ober- 
postdirektion getroflen  worden.  Die  Anmeldekarten  wurden  dem  Unter- 
nehmer  und  auch  den  Privaten  zu  40  ^  fur  100  Stuck  bahnseitig  fiber- 
lassen.  Der  Unternehmer  hatte  die  Verpflichtung,  diese  Karten  zum  Selbst- 
kostenpreise,  beim  Eiuzelverkauf  zu  1  \S  das  Stuck  abzugeben.  Hiervon 
ist  meines  Wissens  gar  kein  Gebranch  gemacht,  Die  Anmeldekarten 
waren  vielmehr  sowohl  beim  Unternehmer  als  in  mehreren  AVirthschaften 
kostenfrei  zu  haben. 

Der  Erfolg  war  ein  durchaus  gunstiger.  Nicht  allein.  dafs  die  Ein- 
wohner  genannter  Orte  viel  punktlieher  die  angekomraenen  Giiter  erhielten, 
als  nach  vorhergegangener  Benachrichtigung  durch  die  Post,  die  regelmafsig 
einen  vollen  Tag  in  Anspruch  nahm,  waren  sie  auch  der  Willkur  und  Aus- 
bentung  der  Fuhrleute,  welche  zwisehen  diesen  Orten  und  der  Station  ganz 
unregelmafsig  die  Verbindung  unterhielten,  entzogen.  Ganz  besonders  traf 
dies  bei  den  Kleinbiirgern  zu.  die  bis  dahin  eben  die  Preise  batten  gebeu 
niussen,  welche  von  den  Fuhrleuten  verlangt  wurden  und  dazu  noch  nicht 
die  Gewifsheit  batten,  dafs  ihre  Giiter  ordentliche  Beforderung  fanden.  zu- 
mal  ja  die  Haftpflicht  der  Eisenbahn  mit  der  Uebergabe  an  den  die  <juit- 
tirte  Anmeldckarte  uberreiehenden  Fuhrmann  erlosch.  Des  weiteren  sparten 
sie  die  Aumeldegebuhren  und  die  nicht  unerheblichen  Lagerkosten,  welche 
in  Folge  siiumiger  Abfuhr  wcgen  Mangels  an  Fuhrgelegenheit  oder  gutem 
Willen  der  Fuhrleute  entstanden  waren.  Die  Eisenbahn verwaltung  aber 
hatte  den  Vortheil,  dafs  der  sonst  viel  zu  kleine  Guterraum  regelmafsig 
geleert  wurde  und  nunmehr  genugte  und  dafs  die  Abrechnung  mit  der 
einen  Person  des  Fuhrunternehniers  sich  glatt  und  einfach  vollzog.  Aber 
auch  eine  Verkehrssteigeruug  machte  sich  bemerkbar  dadurch,  dafs  die 
Versender  dem  Unternehmer  Giiter  zur  Verfrachtung  nach  Eupen  aufgaben, 
welche  bis  dahin  durch  Landfuhrwerk  von  Moutjoie  nach  Aacher  und  um- 
gekehrt  befordert  waren  und  dafs  der  Stiiekgutverkehr  zwischeD  Malmedy 
und  den  belgischen  Stationen  Francochamp  und  Stavelot  fast  gaiu  aufhOrte. 
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Es  herrscht  fiber  die  Einrichtung  die  grOfste  Zufriedenheit  unter  der 
BevOlkerung,  was  mir  wiederholt  durch  dortige  Industrielle  ausgedruckt 
wurde. 

NacbFertigstelluDg  der  EisenbahnlinieRothe-Erde— Montjoie — Malraedy 
ist  selbstverstandlich  die  Bestatterei  fiberflfifsig  geworden. 

Im  Jahre  1887  wurde  eine  Bestatterei  eingerichtet  von  Station  Bed- 
burg  nach  dem  gleichnamigen  Orte  und  den  umliegenden  Dorfern  und  Ge- 
hoften  bis  zu  einer  Entfernung  von  8  km,  mit  einer  gesammten  Eiuwohner- 
zahl  von  rand  3600  Personen.  Die  Bestattergebtihr  betragt  ffir  Bedburg  10  4 
fur  50  kg,  fur  die  sammtlichen  anderen  Orte  15  4.  Es  hat  jedoch  der 
Unternehmer  eine  Erhohung  fur  die  fiber  5  km  entfernten  Orte  und  zugleich 
eine  weitere  Ausdehnung  des  Unternehmens  beantragt.  Der  Fuhrunter- 
nehmer  hatte  eine  durchsehnittliche  monatliche  Einnahine  von  110  M  bei 
einer  Verfuhr  von  etwa  43  000  kg.  In  demselben  Jahre  wurde  von  der 
Station  Elsdorf  nach  den  bis  zu  6  km  entfernten  umliegenden  Ortschaften 
mit  im  Ganzen  7500  Einwohnern  die  Bestatterei  zu  15  ^  ffir  50  kg  nach 
den  unter  4  km  entfernten,  zu  20  4  nach  den  fiber  4  km  entfernten  einge- 
richtet. Der  Stfiekgutverkehr  hat  sich  seitdem  wesentlich  dadurch  ge- 
hoben,  dafs  die  von  Neufs  zweimal  wochentlioh  herfiberkommenden  Fuhr- 
werke  die  Fahrten  eingestellt  haben  und  die  Versender  den  Bestatter  zur 
Vertheilung  der  Waaren  benutzen.  Die  Einnahme  aus  der  Bestatterei 
betragt  monatlich  etwa  75  m\  die  Verfuhr  28000  kg.  Im  Laufe  des 
Jahres  1889  wurden  noch  die  Bestattereien  zwischen  Mechernich  und 
Boggendorf— Kommern  und  Mechernich— Mfinstereifel  mit  den  Zwischenorten 
Holzheim,  Niithen  u.  s.  w.,  sowie  zwischen  Station  Liblar  und  Liblar— 
Lechenich — Fingsheim  und  Lechenich — Gymnich  und  zwischen  Station  Dor- 
magen  und  Dormagen — Zonz  eingerichtet. 

Die  Bestatterei  Mechernich  ging  bis  zu  einer  Entfernung  von  12  km 
und  bezog  sich  auf  etwa  5200  Einwohner.  Die  Bestatterei  nach  Kommern 
wurde  dem  bisherigen  Bestatter  ffir  Mechernich  iibertragen,  welcher  jedoch 
am  Abnahme  bat,  wahrend  der  die  Postverbindung  uuterhaltende  Unter- 
nehmer aus  Kommern  uraUebertragung  zu  denselben  Bedingungeu  nachsuchte. 
Der  Unternehmer  nach  Mfinstereifel  besorgt  audi  den  Postverkehr  dorthin. 
Der  Hauptvcrkehr  von  Mfinstereifel  zur  Bahn   geht  indessen  nicht  nach 

ernich,  sondern  nach  Euskirchen,  weshalb  ffir  die  Bestatterei  haupt- 
sachlich  nur  die  Zwischenorte  in  Frage  kommen.  Die;  durchschnittliche 
Monatseinnahme  betrug  190  M  die  verfahrene  Menge  56000  kg.  Die 
Satze  wechselten  je  nacli  der  Entfernung  von  12 — 40  *!s  fur  50  kg. 

Die  Bestatterei  von  Liblar  wurde  den  beiden  bis  dahin  den  Personen- 
verkehr  zwischen  Lechenich  und  der  Station  Liblar  vermitteluden  Unter- 
nehmern  der  Art  fibergeben,  dais  der  Eine  eine  Rundtour  fiber  Liblar, 
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Lechenich,  Gymnich,  Liblar;  der  Andere  eine  Rundtour  uber  Liblar,  Leche- 
nich,  Pingsheim,  Erp,  Lechenich  zu  machen  haben.  Dem  Ersten 
gehOrt  Liblar,  dem  Andern  Lechenich,  welche  Orte  von  beiden  beruhrt 
werden,  allein.  Die  grOfste  Entfernung  betragt  nach  jeder  Richtung  10  km : 
die  Bestatterei  umfafst  ein  Gebiet  von  10  800  Einwohnern.  Es  wurden  bis 
jetzt  durchschnittlich  monatlich  41000  kg  verfrachtet  bei  einer  Ein- 
nahme  von  266  M.  Dafs  die  Einwohner  mit  der  Einrichtung  zufrieden, 
gelit  daraus  hervor,  dafs  nicht  ein  Einziger  sich  von  der  Bestatterei  aus- 
geschlossen  hat.  Auch  hier  zeigt  sich  eine  nicht  unmerkliche  Zunahme 
des  Stfickgutverkehres,  welche  wohl  durch  einen  geringen  direkten  Fuhr- 
verkehr  mit  KOln  zu  erklaren  ist.  Die  Bestatterei  von  Dormagen  geht 
bis  zn  einer  Entfernung  von  5  km  und  umfafst  ein  Gebiet  von  3800  Ein- 
wohnern. Es  wurden  verfrachtet  etwa  16000  kg  monatlich,  dieEinnahme 
dafur  betrug  70  M. 

Nach  der  Eingemeindung  der  um  KOln  liegenden  Ortschaften  wurden 
dann  auch  die  bereits  bestehenden  Bestattereien  fur  Kflln,  Ehrenfeld  und 
Nippes  auf  den  grSfsten  Theil  der  eingemeindeten  Orte  ausgedehnt.  Hier 
haben  sich  indessen  sehr  viele  Einwohner  ausgeschlossen,  da  die  bis  dahin 
den  Verkehr  vermittelnden  Fuhrleute  von  ihren  Kunden  beibehalten  wur- 
den, so  dafs  ziemlich  alio  grOfseren  Gcschafte  der  in  Frage  kommenden 
Orte  noch  ausgeschlossen  sind. 

Die  Vertragsbedingungen  waren  bei  alien  Unternehmungen  fast  die- 
selben,  nur  mit  dem  Unterschiede,  dafs  je  nach  der  Bedeutung  und  der 
Entfernung  eine  tagliche  oder  bis  zu  einer  zweimaligen  wOchentlichen  Be- 
statterei bedungen  wurde  und  dafs  auch  die  Hohe  der  Kaution  je  nach 
der  Bedeutung  von  100  m  bis  zu  600  m  betrug.  Die  Anmeldung  zur 
Abholung  der  Guter  wird  uberall  in  derselben  Weise  durch  Vermittlung 
der  Post,  wie  dies  oben  fttr  Montjoie  und  Malmedy  beschrieben  ist,  be- 
wirkt.  Dabei  ist  aber  nicht  ausgeschlossen,  dafs  auch  nicht  angemeldete 
Guter  aufgenommen  werden.  Es  kommt  vielmehr  vielfach  vor,  dafs  die 
Leute  das  Gut  in  ein  am  Wege  gelegenes  Wirthshaus  oder  in  die  Be- 
hausung  des  Unternehmers  bringen.  Den  Unternehmern  ist  aufgegeben, 
den  vielen,  der  Verfrachtung  unkundigen  Leuten  zur  Hand  zu  gehen  und 
in  jeder  Beziehnng  behulflich  zu  sein.  Dieselben  schreiben  auch  gegen 
Erhebung  von  10  A  fur  die  Versender,  wenn  dies  gewunscht  wird,  die 
Frachtbriefe. 

Wenn  gleich  gar  nicht  zu  verkennen  ist,  dafs  durch  die  Einrichtungen 
der  betreffenden  BevOlkerung  eine  grofse  Wohlthat  ^erzeugt  worden  ist,  so 
mufs  doch  auch  zugegeben  werden,  dafs  die  Gebfihren  im  Verhaltnifs  zu 
den  Eisenbahntarifen  aufserordentlich  hoch  sind.  Einen  durchschlagenden 
wirthschaftlichen  Erfolg  wurde  man  meines  Erachtens  nur  durch  Ein- 
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fuhrung  der  Eisenbahnstuckguttarife  mil  etwa  einer  festen  Zuschlagsgebiihr 
von  10  ^  fur  jede  Frachtbriefsendung  unter  Abrundung  des  ganzen  Be- 
trages  auf  5  4  erzielen  kOnnen.  Es  wurde  sich  dadurch  also  ein  Mindest- 
betrag  von  15  4  fur  die  Sendung  ergeben.  Die  seitens  der  Eisenbahn- 
verwaltung  zu  leistenden  Zuschiisse  wurden,  zumal  ja  auch  ihr  Erleich- 
terungen  durch  die  Einrichtung  entstehen,  von  nicht  zu  grofser  Bedeutung 
sein.  Sie  wurden  z.  B.  fiirLiblar  etwa  800  jf  betragen.  Die  Erweiterung 
des  Absatzgebietes  fur  landliche  Industrie  und  landwirthschaftliche  Er- 
zeugnisse,  als  Milch,  Butter,  Kase,  Fleisch,  Brod,  Gemuse  wird  aber 
meines  Erachtens  der  Art  gewinnen,  dafs  der  geringe  Zuscbufsbetrag  mehr- 
fach  dadurch  aufgehoben  wird.  Die  Einfuhrung  soldi  billigen  Tarifes 
wiirde  auch  jegliche  andere  Konkurrenz,  ohne  dafs  es  einer  obligatorischen 
Bestimmung  bedurfte,  ausschliefsen,  die  heute  noch  an  einigen  Stellen  das 
Bestehen  der  Einrichtung  gefahrdet.  Die  geringsten  Selbstkosten  wird 
man  wohl  ailemal  erhalten,  wenn  man  sich  des  zeitigen  Postfuhrunter- 
nehmers  bedient.  Der  Unternehmer  wurde  wie  jetzt  nach  den  Mengen 
oder  durch  eine  jahrliche  Pauschsumme,  wie  bei  der  Post,  zu  entschadigen 
sein.  Letzteres  hat  indessen  den  Nachtheil,  dafs  der  Unternehmer  keinerlei 
kteresse  an  der  Hebung  des  Verkehrs  haben,  sondern  im  Gegentheil  es 
gerne  sehen  wurde,  wenn  er  fur  den  Lohn  mflglichst  wenig  zu  leisten 
hatte. 
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Das  Artel  ist  erne  in  Rufsland  sehr  verbreitete,  eigenthfimliche  Art 
von  Erwerbs-  und  Wirthschaftsgcnosscnschaften.  Die  Genossen  eines 
solchen  Artels  stehen  untereinander  auf  dem  Fufse  volliger  Gleichheit, 
wenn  sie  auch  von  ihnen  selbst  aus  ihrer  Mitte  gewahlten  Vertrauens- 
m&nnern  die  Leitnng  ihrer  Geschiifte  und  ein  gewisses  Aufsichtsrecht  uber- 
tragen.  Solche  Artele  bilden  sich  zum  Betriebe  von  Gewerben,  von 
Fischerei,  Jagd,  landwirthschaftlichen  Arbeiten,  zur  Ausffihrung  von  Erd- 
arbeiten  u.  dergl.  mehr,  wobei  die  Mitglieder  theils  blofs  ihre  Arbeit  als 
Einlage  liefern,  theils  aufserdem  auch  noch  das  zum  Betriebe  erforderliche 
Kapital  zusammenschiefsen.  Diese  Genossenschaftsform  findet  in  Rufslaml 
auch  vielfach  beim  Eisenbahnwesen  fur  die  Ausffihrung  des  Auf-  und  Ab- 
ladens  von  Gutern  und  anderer  Arbeiten  Anwendung.  Das  Verordnungs- 
blatt  des  Ministeriums  der  Verkehrsanstalten  voin  22.  Oktober  1889  enthalt 
einen  Erlafs  des  Finanzministers.  durch  welchen  in  Gemafsheit  einer  kaiser- 
lichen  Ermachtigung  die  Satzungen  des  „Morschansk — Sysraner  Eisenbahn- 
artel8u  genehmigt  und  veroffentlicht  werden.  Diese  Satzungen  geben  ein 
Bild  von  der  Gestaltung  dieser  Genossenschaften,  wesbalb  die  Wiedergabe 
ihres  wesentlichen  Inhaltes  von  Interesse  erscheint,  Zuvor  moge  bemerkt 
werden,  dafs  die  Morschansk-Sysraner  Eisenbahn,  fur  welche  sich  dieses 
Artel  gebildet  hat,  eine  530  km  lange  Privatbahn  ist,  welche  Ostlich  von 
der  von  Moskau  fiber  Koslow  und  Grjasy  nach  dem  Suden  (dem  Asowschen 
Meere)  fflhrenden  Bahnlinie  sich  in  der  Richtung  nach  der  Wolga  hin  erstreckt. 

Das  Morschansk-Sysraner  Eisenbahnartel  wird,  wie  in  den  Satzungen 
zunachst  bemerkt  ist,  auf  Grund  der  „allgemeinen  Vorschriften  fur  Artele" 
und  der  darauf  beziiglichen  Bestimmungen  des  Handelsgesetzes  errichtet. 
Es  hat  den  Zweck,  fur  Eisenbahn-  und  sonstige  Privatgesellschaften,  fur 
staatliche  Behorden,  sowie  fur  private  Verfrachter  alle  gesetzlich  erlaubten 
Arbeiten  und  Dienste  zu  leisten.  welche  sich  auf  das  Auf-  und  Abladen 
von  Giitcni  und  Gepackstucken,  deren  Beforderung  an  die  Bahnstationen. 
und  das  Abrollen  von  letzteren.  das  Lagern  in  Magazine  u.  s.  w.  beziehen. 
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Das  Artel  ubernininit  ferner  fur  die  bezeichneten  Gesellsohaften,  BehOrden 
•and  Privaten  die  Ausfuhrung  von  Auftr&gen  zum  Einziehen  von  Geld, 
sowie  von  jeder  Art  sonstiger  Auftr&ge.  Die  Versender  und  Empfanger 
von  Gutern  haben  indessen  voile  Freiheit,  sich  zur  Ausfuhrung  ihrer  Auf- 
trage  der  angegebenen  Art  anderer,  als  der  zum  Artel  gehorigen  Personen 
zu  bedienen. 

Das  Artel  kann  bezfiglich  der  von  ihm  ubernommenen  Arbeiten  nach 
Mafsgabe  der  allgemeinen  gesetzlichen  Bestimmungen  Verpflichtungen  uber- 
nehmen,  Vertrage  abschliefsen  und  Abmaehungen  treffen.  Es  ist  ver- 
pflichtet,  alle  Mafsnahmen  zu  treffen,  welche  erforderlich  sind,  urn  das  ihm 
anvertraute  Gut  bei  der  Lagerung,  beim  Auf-  und  Abladen  in  unver- 
sehrtem,  gutem  Zustande  zu  erhalten. 

Der  Betrag  der  Vergfitung,  welchen  das  Artel  fur  die  Ausfuhrung 
von  Arbeiten  erhalt,  wird  durch  freie  Vereinbarung  zwischen  der  Ver- 
tretung  des  Artels  und  den  Auftraggebern  festgesetzt.  Streitigkeiten 
zwischen  dem  Artel  und  den  Auftraggebern,  sowie  Streitigkeiten  zwischen 
dem  Artel  und  seinen  Mitgliedern  Qber  Geldangelegenheiten  werden  ent- 
weder  durch  ein  nach  den  allgemeinen  gesetzlichen  Vorschriften  zu  ver- 
einbarendes  Schiedsgericht  oder  auf  dem  gewohnlichen  Rechtswege  ge- 
schlichtet.  Dagegen  werden  Streitigkeiten  zwischen  dem  Artel  und  seinen 
Mitgliedern  fiber  die  Anwendung  der  fur  letztere  festgesetzten  Disziplinar- 
vorschriften  endgfiltig  durch  die  gewahlten  Vertrauensmftnner  des  Artels 
entschieden. 

Fur  alien  Schaden.  der  beim  Auf-  und  Abladen  und  der  Aufbewah- 
rung  von  Gutern  und  Sachen  oder  bei  der  Ausfuhrung  sonstiger  iiber- 
nommener  Geschafte  durch  Schuld  oder  Fahrl&ssigkeit  eines  Mitgliedes 
oder  eines  von  dem  Artel  besehaftigten  Arbeiters  entsteht,  haften  die  Mit- 
glieder  einer  fur  den  andem,  und  haftet  ferner  das  Artel  als  solches  nnt 
seinem  gesammten  Rapitale  und  Eigenthura.  Das  Artel  ist  berechtigt. 
wegen  des  von  ihm  geleieteten  Schadensersatzes  auf  den  Schuldigen  zurfick- 
zugreifen. 

Das  Artel  zerfallt  in  Abtheilungen.  deren  jede  an  einem  oder  an 
mehreren  einander  benachbarten,  an  der  Eisenbahn  gelegenen  Orten  thatig 
ist  und  hat  Geschaftszimmer  in  Pensa,  der  bedeutendsten  an  der  Mor- 
schansk — Sysraner  Eisenbahn  gelegenen  Stadt,  und  an  anderen  wichtigeren 
Arbeitsstellen  einzurichten,  sowie  ein  Siegel  mit  der  Aufsehrift:  „Mor- 
schansk— Sysraner  Artel"  zu  fuhren. 

Die  Zalil  der  MitgHeder  (Artelschtschiks)  soli  beim  Begiuu  der 
Thatigkeit  des  Artels  nach  den  Satzungen  mindestens  200  betragen,  die 
nahere  Festsetzung  dieser  Zahl,  sowie  der  Zahl  der  zu  bildenden  Abthei- 
lungen bleibt  der  Bestimmung  der  ersten  allgemeinen  Versammlung  dor 
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Mitglieder  uberlassen.  Die  letzteren  mfissen  russische  Unterthanen,  voll- 
jahrig,  von  nnbescholtenem  Rufe  and  arbeitsf&hig  sein.  Jedes  Mitglied 
mufs  sich  personlich  an  der  Ausfuhrung  der  von  dem  Artel  ubernommenen 
Arbeiten  betheiligen  und  den  von  der  allgemeinen  Versammlnng  der  Mit- 
glieder  festgesetzten  Beitrag  zu  dera  zusammenzuschiefsenden  Kapitale 
leisten. 

Die  Mitglieder  mfissen  sich  aufserlich  kenntlich  machen  durch  ein 
auf  dem  Oberrocke  getragenes  Metallschild,  welches  die  Eisenbahn,  bei 
der  sie  beschaftigt  sind,  und  die  Nummer  angiebt,  unter  welcher  der  Be- 
treflFende  in  dem  Mitgliederverzeichnifs  eingetragen  ist.  Das  letztere  ist 
alljahrlich  den  Ortliehen  PolizeibehOrden  einzureichen. 

Jedes  Mitglied  ist  verpflichtet.  regelmafsig  und  zur  festgesetzten  Zeit 
zur  Arbeitsstelle  zu  kommen  und  die  ihm  obliegende  Arbeit  mit  Sorgfalt 
and  Fleifs  auszuffihren.  Als  gesetzliche  Entschuldigungsgrunde  fur  das 
Wegbleiben  von  der  Arbeit  werden  angesehen:  Entziehung  der  Freiheit, 
plOtzliche  Unterbrechung  der  zu  der  Arbeitsstelle  ffihrenden  Verkehrswege, 
schwere  Erkrankung  des  Mitgliedes  selbst  oder  eines  seiner  Familien- 
glieder.  Liegt  keiner  dieser  Grfinde  als  Entschuldigung  fur  das  Aus- 
bleiben  eines  Mitgliedes  und  auch  kein  anderer  Grund  vor,  welcher  von 
der  Vertretung  des  Artels  (der  allgemeinen  Versammlnng  der  Vertrauens- 
manner)  als  zureichend  erachtet  wird,  so  verliert  das  betreffende  Mitglied 
den  Anspruch  auf  Bezahlung  fur  die  ausgefallene  Zeit.  Der  Ausschlufs 
aus  dem  Artel  soil  insbesondere  erfolgen,  wenn  ein  Mitglied  sich  solcher 
Handlungen  schuldig  macht,  welche  geeignet  sind,  das  Vertrauen  zu  dem 
Artel  zu  erschfittern. 

Anspruch  auf  Gewahrung  von  Unterstiitzungen  seitens  des  Artels 
haben  sowohl  die  Artelmitglieder  selbst,  als  auch  die  Familien  veretorbener 
Mitglieder,  wenn  diese  mittellos  sind.  Unterstiitzungen  werden  aus  dem 
insbesondere  aus  Strafgeldern  zu  bildenden  Unterstutzungskapitale  in  fol- 
genden  Fallen  gewahrt:  a)  wenn  ein  Mitglied  in,Folge  eines  Unfalls  bei 
der  Arbeit  eine  Versturamlung  erleidet  und  dadurch  zu  weiterer  Be- 
schaftigung  unfthig  wird  oder  ohne  eigenes  Verschulden  erkrankt;  b)  im 
Falle  des  Ablebens  eines  Mitgliedes,  welches  seine  Familie  mittellos  hinter- 
lafst,  in  welchem  Falle  das  Artel  die  Kosten  der  Beerdigung  des  Ver- 
storbenen  und  die  Fursorge  fur  seine  Wittwe  und  die  Waisen  auf  sich 
nimmt;  c)  wenn  ein  Mitglied  in  Folge  unheilbarer  Krankheit  oder  Ge- 
brechlichkeit  unfahig  wird,  sich  selbst  und  seine  Familie  zu  ernahren. 

Neue  Mitglieder  werden  im  Bedarfsfalle  —  bei  Erweiterung  des  Ge- 
schaftsbetriebes  oder  in  Folge  Ausscheidens  anderer  Mitglieder  —  aufge- 
nominen.  Sie  mflssen  von  3  Mitgliedern  vorgeschlagen  werden.  Die  Auf- 
nahme  erfolgt  dann  in  der  Reihenfolge  der  Anmeldungen.   Nahe  Verwandte 
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eines  verstorbenen  Mitgliedes  habeu  indessen  das  Vorrecht  vor  anderen 
Bewerbern. 

Das  Artel  kann,  wenn  dies  zur  raschen  and  ordnungsmafsigen  Aus- 
fubrung  der  iibernomnienen  Arbeiten  noting  ist,  Arbeiter  auf  Tage-  und 
Monatslohn  anmiethen.  Fur  den  durch  solche  fremde  Arbeiter  etwa  herbei- 
gefuhrtcn  Schaden  ist  das  Artel  in  gleicher  Weise  verantwortlich.  wie  fur 
seine  Mitglieder. 

£ine  allgemeine  Versammlung  aller  Mitglieder  des  Artels  findet  statt, 
gobald  die  Satzungen  die  ministerielle  Genehmigung  erhalten  haben.  In 
dieser  Versammlung  wird  die  Zahl  der  Mitglieder  und  der  Abtheilungen, 
sowie  der  Betrag  der  von  den  einzelnen  Mitgliedern  zu  dem  zusammen- 
zusehiefsenden  Kapitale  zu  leistenden  Einzahlung  festgesetzt.  Sammtliche 
Mitglieder  treten  hiernach  nur  wieder  zusammen,  wenn  die  Frage  der  Auf- 
losung  des  Artels  zur  Beschlufsfassung  vorliegt.  Gflltige  Beschlusse 
konnen  von  diesen  allgemeinen  Versammlungen  nur  gefafst  werden,  wenn 
inindestens  8  3  der  Mitglieder  personlich  oder  (lurch  bevollm&chtigte  Mit- 
glieder vertreten  sind.  Jedes  Mitglied  hat  dabei  eine  St.imme.  Nicht- 
amvesende  haben  das  Recht,  ihre  Stimme  einem  anderen  Mitgliede  zu  iiber- 
tragen,  doch  durfen  einem  Mitgliede  hochstens  3  Stimmen  ubertragen 
werden.  Die  Beschlusse  sind  gultig,  wenn  sie  init  einer  Mehrheit  von  2 , 
der  vertretenen  Mitglieder  gefafst  werden.  Ist  in  einer  Versammlung  die 
beschlufsfUhige  Zahl  von  Mitgliedern  nicht  vertreten,  so  wird  nach  3  Tagen 
eine  zweite  Versammlung  einberufen,  welche  dann  bei  jeder  Zahl  von  ver- 
tretenen Mitgliedern  beschlufsfahig  ist. 

Zur  Leitung  der  Geschafte  werden  fur  jede  Abtheilung  des  Artels 
(lurch  geheime  Abstimmung  ein  Vorsteher  und  ein  Gehilfe  gewShlt  und 
/.war  fur  die  Dauer  von  hochstens  einem  Jahre.  Diesen  Abtheilungs- 
vorstehern  werden  Kassenfuhrer  beigegeben,  welchen  die  Vereinnahmung 
und  Aufbewahrung  der  Gelder,  sowie  die  gesammte  Buch-  und  Rech- 
nungsfuhrung  und  die  Besorguug  des  Schriftweehsels  der  einzelnen  Ab- 
theilungen obliegt.  Soweit  erforderlich,  werden  zu  diesen  Gesehaften  noch 
Hilfskrafte  angenommen. 

Die  Vorsteher,  deren  Gehilfen  und  die  Kassenfuhrer  erhalten  fur  ihre 
Muhewaltung  Bezahlung,  ihre  unmittelbare  Betheiligung  bei  dem  Auf-  und 
Abladen  von  Gutern  ist  nicht  unbedingtes  Erfordernifs. 

Zu  den  Obliegenheiten  der  Abtheilungsvorsteher  gehort  es  insbe- 
sondere: 

1.  fQr  die  Instandhaltung  des  Eigenthums  des  Artels  zu  sorgen  und 
alljahrlich  einmal  eine  genaue  Besichtigung  aller  zu  den  auszu- 
fuhrenden  Arbeiten  gebrauchten  Gerathe  vorzunehmen: 
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2.  die  ordnungsmafsige  Ausfuhrung  der  ubernoramenen  Arbeiten  zu 
uberwachen; 

3.  die  Strafgelder  von  Mitgliedern,  welche  zur  Zaldung  soldier  wegen 
ungehfiriger  Haudlungen  verurtheilt  sind,  einzuziehen. 

In  jeder  Ahtheilung  wird  ein  aus  B  Mitgliedern  bestehender  jjRath* 
bestellt,  welchen  der  Vorsteher  vor  Entscheidung  bestimmter  Fragen  zu 
bOren  hat.  Aus  den  erfahrensten  Mitgliedern  werden  ferner  noch  in  jeder 
Abtheilung  von  dem  Vorsteher  „Aeltestea  gewahlt.  welche  dem  erstereu 
unterstellt  sind  und  die  Verpflichtung  haben.  auf  ordnungsmafsige  Aus- 
fuhrung der  Arbeiten  im  Einzelnen  zu  sehen,  das  Aufschreiben  der  aus- 
und  eingeladenen  oder  in  die  Niederlagen  u.  s.  w.  gebrachten  Guter  zu  be- 
wirken  und  diese  Aufschreibungen  in  dem  Geschaftszimmer  der  Abtheilung 
vorzulegen. 

Die  wichtigstc  Rolle  in  der  Geschaftsleitung  des  Artels  spielt  die 
rallgemeine  Versammlung  der  Vertrauensmanner*.  Als  Vertrauensmauner. 
welche  verpflichtet  sind,  diesen  Versanimlungen  beizuwohnen,  werden  be- 
zeichnet:  die  Vorsteher  der  Abtheilungeu  und  deren  Gehilfen,  die  Mit- 
glieder  der  Rathe,  die  Kassenfuhrer,  die  Aeltesten,  ferner  besonders  zu 
diesem  Zwecke  gewahlte  Bevollmachtigte  der  einzelnen  Abtheilungen  und 
zwar  minde8tens  2  von  jeder  Abtheilung. 

In  der  allgemeinen  Versammlung  der  Vertrauensmauner  wird  zu- 
nachst  in  geheimer  Abstimmung  ein  Ohervorsteher  und  ein  Gehilfe  desselben. 
sowie  ein  Hauptkassenfuhrer  gewahlt  und  zwar  auf  je  1  Jahr.  Der  Oher- 
vorsteher gilt  naeh  aufsen  als  bevollmachtigter  Vorstand  des  Artels  in 
alien  dasselbe  betreffenden  Angelegenheiten,  ohne  dafs  er  dazu  im  Ein- 
zelnen besonderer  Vollmachten  bedarf.  Er  fuhrt  auch  den  Vorsitz  in  den 
Ver8ammlungen  der  Vertrauensmanner,  welche  er  nach  Bedarf,  mindestens 
aber  zweimal  im  Jahre,  zu  berufen  hat.  Die  Beschliisse  dieser  Versanim- 
lungen haben  Gultigkeit,  wenn  mindestens  die  Halfte  der  Vertrauens- 
mauner dabei  vertreten  ist.  1st  dies  in  einer  Versammlung  nicht  der  Fall, 
so  wird,  in  gleicher  Weise,  wie  dies  fur  die  allgemeinen  Versammlungen 
der  Mitglieder  bestimmt  ist,  nach  3  Tagen  eine  zweite  auberaumt,  welche 
dann  ohne  Rucksicht  auf  die  Zahl  der  Theilnehmer  beschlufsfahig  ist. 

Der  allgemeinen  Versammlung  der  Vertrauensmanner  fallen  folgende 
Geschafte  zu: 

1.  Wahl  der  Mitglieder  der  Rathe  und  des  Priifuugsausschusses,  des 
Obervorstehers  und  dessen  Gehilfen,  der  Abtheilungsvorsteher  und 
deren  Gehilfen  und  der  Kassenfuhrer,  sowie  die  etwa  erforderlich 
werdende  Entfernung  dieser  Personen  aus  den  ihnen  anver- 
trauten  Aemtern; 
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2.  die  Prfifung  und  Bestatigung  von  Arbeitspl&nen,  Vertragen  und 
Abmachungen  mit  Staatsbehiirdeu ,  Gesellschaften  uud  Privat- 
personen; 

3.  die  Entecheidung  bezuglich  des  An-  uud  Verkaufs  unbeweglichen 
Eigenthums,  der  Herstellung  von  Magazinen,  Xiederlagen  und 
sonstigen  Baulichkeiten ,  sowie  auch  bezuglich  des  Pachtens  oder 
Verpachtens  derartiger  Anlagen; 

4.  die  Bestimmung  wegen  etwaiger  Bildung  und  Bestellung  von  Vor- 
stehem  neuer  Artelabtheilungen; 

6.  die  Aufnahrae  von  neuen  Mitgliedern,  so  wie  die  Ansschliefsung  von 
Mitgliedern; 

6.  die  Aenderung  des  Betrages  der  von  den  Mitgliedern  zu  leistenden 
Einzahlungen  zu  dem  zusammenzuschiefsenden  Kapitale; 

7.  die  Prufung  der  an  das  Artel  bezuglich  zu  leistender  Entscha- 
digungen  u.  dergl.  gemachten  Anspriiche  und  der  Mittel  zur 
Deckung  der  als  berechtigt  erkannten  derartigen  Anspriiche; 

8.  die  Prufung  der  Beschwerden  uber  die  Geschaftsfiihrung  der  Rathe, 
des  Prufungsausschusses,  des  Ober-  und  der  Abtheilungsvorsteher; 

9.  die  Feststellung  des  Betrages,  bis  zu  welchem  der  Obervorsteher 
berechtigt  ist,  wegen  der  an  das  Artel  gemachten  Auspruche  gut- 
lichen  Vergleich  abzuschliefsen; 

10.  die  Festsetzung  des  Betrages,  welcher  dem  Obervorsteher  zur  Be- 
streitung  aufsergewohnlicher  Ausgaben  zur  Verfugung  zu  stellen  ist; 

11.  die  Feststellung  der  den  Vorstehern,  deren  Gehilfen  und  den 
Kassenfuhrern  fur  ihre  Geschaftsfiihrung  zu  gewilhrenden  Ver- 
giitungen,  sowie  des  von  den  einzelnen  Mitgliedern  verdienten  Be- 
trages und  der  ihnen  zu  gewahrenden  Unterstutzungen  und 
Pensionen; 

12.  die  Entscheidung  aller  Fragen,  welche  ihr  von  den  Rathen,  dem 
Prufungsausschufs,  dem  Obervorsteher  oder  von  mindestens  30  Mit- 
gliedern vorgelegt  werden; 

13.  die  Prufung  aller  aufsergewohnlicheu  Angelegenheiten ; 

14.  die  Prufung  von  Entwfirfen  zur  Aenderung  oder  Erganzung  der 
Satzungen ; 

IB.  die  Prufung  der  Rechnungen  fiber  Einnahme  und  Ausgahe  und 
die  Genehmigung  der  Jahresberichte  iiber  die  gesammte  Thatigkeit 
des  Artels; 

16.  die  Feststellung  des  Reingewinns ,  dessen  Vertheilung  unter  die 
Mitglieder,  sowie  die  Zutheilung  von  Belohnungen  und  Unter- 
stutzungen ; 
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17.  die  Ertheilung  von  Anweisungen,  welche  sich  auf  den  inneren  Ge- 
schaftsgang  des  Artels  beziehen. 

In  den  allgemeinen  Versammlungen  der  Vertrauensmanner  werdeu 
die  Angelegenheiten  nach  einfaeher  Stimmenmehrheit  entschieden.  Nur 
wenn  es  sich  um  Aenderung  der  Satzungen,  ura  den  Erwerb  unbeweg- 
lichen  Eigenthums,  um  den  Ausschhifs  von  Mitgliedern  und  die  Enthebung 
solcher  von  Vertrauensamtern  handelt,  ist  zur  Gultigkeit  der  Beschliisse 
eine  Mehrheit  von  *'/.,  der  Stimuien  erforderlich.  Zur  Entscheidung  von 
Angelegenheiten,  welche  nur  einzelne  Abtheilungen  angehen,  finden  ferner 
noch  Versammlungen  der  Vertrauensmanner  dieser  einzelnen  Abtheilungen, 
und  zwar  des  Vorstehers  und  dessen  Gehilfen,  der  Mitglieder  des  Rathes, 
des  Kassenfuhrers,  der  Aeltesteu  und  der  zur  Theilnahme  an  der  allge- 
meinen Ver8amralung  der  Vertrauensmclnner  gewahlten  Bevollmachtigten 
statt.  In  diesen  Versammlungen  werden  die  Berichte  und  die  Abrech- 
nungen  uber  die  vou  der  betreffenden  Abtheilung  ausgefuhrten,  sowie  die 
Plane  fur  von  derselben  neu  zu  ubeniehmende  Arbciten  gepruft,  die  An- 
trage  der  Vorsteher  wegen  Bestrafung  von  Mitgliedern  angehort  und  Be- 
stimmung  fiber  die  Hohe  der  Strafgelder  getroffen,  Streitigkeiten  der  Mit- 
glieder untereinander  geschlichtet  u.  dergl.  m. 

Zur  ersten  Einrkhtung  des  Artels  wird  durch  Beitrage  der  Mitglieder 
ein  Kapital  von  mindestens  30  000  Rbl.  zusammengeschossen.  In  gleicher 
Weise  wird  auch  ein  zur  Deckung  der  laufenden  Ausgaben  bestiramtes 
Betriebskapital  in  einer  von  der  allgemeinen  Versammlung  der  Vertrauens- 
manner festzusctzenden  Hohe  aufgebraeht.  Zur  Sicherstellung  der  An- 
spriiche  von  Auftraggebern  auf  Entschadigung  fur  etwaige  durch  Mitglieder 
des  Artels  oder  von  demselben  beschaftigten  Personen  herbeigeffmrte 
Sohaden,  zu  deren  Ersatz  die  laufenden  Einnahmen  nicht  ausreichen 
wiirden,  wird  ferner  ein  Rucklagekapital  dadureh  gebildet.  dafs  von  dem 
Verdienste  der  Mitglieder  5  vomHundert  abgezogen  werden.  Endlich  wird  noch 
ein  Unterstutzungskapital  gesammelt  aus  den  von  Mitgliedern  zu  zahlenden 
Strafgeldern  und  den  binnen  10  Jahren  nicht  erhobenen  Antheilen  am  Ge- 
winne.  Die  G elder  des  Artels  miissen.  sowcit  sie  den  laufenden  Bedarf 
uberschreiten,  in  der  kaiserlichen  Bank  oder  einer  ihrer  Zweigstellen  nieder- 
gelegt  werden.  Uebersteigt  der  Bet  rag  des  Betriebskapitals  20000  Rbl., 
so  kann  auf  Beschlufs  der  allgemeinen  Versammlung  der  Vertrauensmanner 
der  Uebersehufs  zur  Errichtung  oder  zum  Ankauf  von  Niederlagen  oder 
sonstigen  Gcbauden  und  Anlagen,  welche  den  Zwecken  des  Artels  dienen, 
verwendet  werden.  Die  Veraufserung  derartiger  Anlagen  kann  nur  auf  Grand 
eines  Beschlusses  der  allgemeinen  Versammlung  der  Mitglieder  erfolgen. 

Zur  Priifung  der  Riehtigkeit  der  Geschaftsfuhrung,  insbesondere  der 
Jahresrechnung  wahlt  die  allgemeine  Versammlung  der  Vertrauensmanner 
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alljftbrlich  einen  aus  mindestens  5  Mitgliedern  hesteheiulen  Prufungs- 
aussehufs.  Diesem  Ausschusse,  in  welchen  Vorsteher,  deren  Gehilfen  und 
Kassenfuhrer  iiicht  gewahlt  werden  durfen,  stebt  das  Reeht  zu,  zu  seiner 
Unterstutzung  bei  der  Prufung  der  Rechnungen  und  der  Biicher  sach- 
kundige  Personen  zuzuziehen,  wenn  solche  auch  nicht  Mitglieder  des  Artels 
sind.  Die  festgestellte  und  von  der  allgemeinen  Versammlung  der  Ver- 
trauensmanner  genehmigte  Jabresrecbnung  ist  in  dreifacher  Ausfertigung 
dera  Finanzministerium  einzureicbcu.  Von  dem  Reingewinn,  welcher  sich 
aus  der  festgestellten  Jabresrecbnung  ergiebt,  werden  zunachst  5  vom  Hundert 
zur  Tilgung  der  Kosten  der  Baulichkeiten  und  des  bewegliehen  Eigenthums 
des  Artels  und  weitere  5  vom  Hundert  als  Beitrag  zu  dem  RuVklagekapital  ab- 
gezogen.  Der  verbleibende  Rest  wird  unter  die  Mitglieder  gleichmafsig 
vertheilt,  wobei  aber  Mitglieder,  welche  erst  im  Laufe  desJahres  neu  ein- 
getreten  oder  vor  dessen  Ende  ausgeschiedeu  sind,  nur  naeh  Mafsgabe  der 
Dauer  ibrer  Mitgliedscbaft  tbeilnebmeu.  Abschlagszahlungen  erhalten  die 
Mitglieder  nacb  Mafsgabe  des  Verdienstes  allmonatlicb. 

Im  Falle  der  Auflosung  des  Artels,  welche  durcb  Beschlufs  der  allge- 
meinen Versammlung  der  Mitglieder  oder  auf  Anordnung  des  Prasidenten  der 
Bezirksregierung  —  falls  letzterer  die  Thatigkeit  des  Artels  als  im  Wider- 
spruche  mit  den  Gesetzen  stehend  erkennt  —  erfolgen  kann,  sind  aus  dem 
Vermdgen  des  Artels  zunachst  alle  an  dasselbe  gestellten,  als  berecbtigt 
anerkannten  Anspruche  zu  befriedigen.  Der  ubrig  bleibende  Theil  wird  an 
die  Mitglieder  vertheilt. 

Die  Satzungen  bestimmen  schiiefslich  noch,  dafs  das  Artel  und  seine 
Mitglieder  die  allgemeinen  Landesgesetze,  sowie  insbesondere  die  Bestim- 
mungen  des  allgemeinen  russisehen  Eisenbahngesetzes*)  und  die  im  An- 
schlufs  daran  getroffenen  und  noch  zu  treffenden  Anordnungen  zu  beaehten 
haben.  //.  Vlau*. 


•1  Vergl.  Archiv  1885  S.  641  u.  ff. 
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Nach  dem  Berichte  iiber  die  Ergebnisse  des  Betriebes  der  ffir  Rechnnng  des  preufsi- 
schen Staates  verwalteten  Eisenbahnen.) 


1.  LKngen. 

Die  ira  Betriebe  befindlichen,  dem  Offentlichen  Verkehre  dienenden 
preufsischen  Staatseisenbahnen  mit  normaler  Spurweite,  einschliefslieh  der 
Wilhelmshaven — Oldenburger  (52.37  km)  und  des  preufsischen  Antheils  an 
der  Main— Neekar-Eisenbahn  (6,91  km),  hatten  am  Schlusse  des  Betriebs- 
jahres  1887  88  eine  Gesammtlange  von   22  464,28  km. 

Hierzu  traten  im  Laufe  des  Betriebsjahres  1888/89  an 
neu  erOffneten  Streeken    627,21  „ 

23  091,49  km. 

In  Abgang  kam  dagegen  die  am  1.  April  1888  an  den 
sachsischen  Staat  abgetretene  Strecke  Elsterwerda— Dresden 
(64,46  km),  sowie  eine  Anzahl  kleinerer,  aufser  Betrieb  ge- 
setzter  Streeken  (16,29  km),  zusararaen  mit   70,76    „  , 

sodafs  die  Gesammtbahnl&nge  der  im  Betriebe  befind- 
lichen,  dem  Offentlichen  Verkehre  dienenden  preufsischen 
Staatseisenbahnen  mit  normaler  Spurweite  am  Schlusse  des 

Betriebsjahres  1888/89    23020,74  km 

betrug. 

Aufserdem  befand  sich  noch  im  Besitz  des  Staates  ein  Xetz  von  sehmal- 
spurigen,  dem  Offentlichen  Guterverkehre  dienenden  Zweigbahnen  im  ober- 
schlesischen  Bergwerks-  und  Huttenrevier  mit  einer  Gesammtlange  von 
110,72  km,  sowie  eine  Anzahl  von  Bahnstrecken  fur  nicht  Offentlichen  Ver- 
kehr,  deren  Gesammtlange  sich  auf  197,92  km  belauft. 
Von  der  Gesammtlange  sind 

14  636,92  km  eingleisig, 
8426,98  „  zweigleisig, 
38,94  „    dreigleisig  und 
17,90  „  viergleisig 

betrieben  worden. 
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Die  Betriebslange  der  unter  preufsischer  Staatsverwaltung  fur  Kech- 
nung  des  Staates  betriebenen,  dem  flffentlichen  Verkehre  dienenden  Eisen- 
bahnen  mit  nornialer  Spurweite  betrug  am  Schlusse  des  Betriebsjahres 
1888/89  23  247,63  km.  Als  Hauptbahnen  wurden  18033,66  km,  als  Neben- 
bahnen  5214,15  km  betrieben. 

Die  Betriebslange  ergiebt  sich,  wenn  einerseits  der  Antheil  des  Staates 
an  der  Main-Neckar  Eisenbahn  (6,91  km),  welchc  einer  besonderen,  mit 
Baden  und  Hessen  gemeinschaftlichen  Direktion  in  Darmstadt  unterstellt 
ist,  ferner  die  von  der  Direktion  der  Oldenburger  Staatsbahn  verwaltete 
Wilhelmshaven-Oldenbnrger  Eisenbahn  (52,37  km),  endlich  mchrere  andere, 
pachtweise  an  fremde  Verwaltungen  uberlassene  Bahnstrecken  in  einer 
Gesammtlange  von  67,r>2  km  von  der  Gesammtbahnlange  in  Abzug,  anderer- 
seits  dagegen  verschiedene,  anderen  Verwaltungen  gehorige  und  von  den- 
selben  gepachtete  oder  in  Mitbetrieb  genommene  Bahnstrecken  von  insge- 
sammt.  338,27  km  und  15,62  km  Lange  in  Zugang  gebracht  wcrden. 

Die  Betriebslange  im  mittleren  Jahresdurchschnitt  belief  sich  auf 

22  960,23  km  und  zwar: 

auf  22428,18  km  fur  den  Personenverkehr  und 
„  22876,49   „    „     „  Giiterverkehr. 

2.  Anlagekapital. 

Am  Schlusse  des  Jahres  betrug  das  verwendete  Anlagekapital  fur  die 
normalspurigen  preufsischen  Staatseisenbahnen  (einschliefslich  der  Wilhelms- 
haven-Oldenburger  und  des  preufsifchen  Theiles  der  Main-Neckar  Eisen- 
bahn) 6  094 199  964  m,  sodafs  sich  bei  einer  Gesammtbahnlange  von 

23  020,74  km  ein  Anlagekapital  von  264  705.*%  fur  1  km  ergiebt. 

Unter  Beriicksichtigung  des  Umstandes,  dafs  die  Anlagekosten  der  im 
Laufe  des  Jahres  hinzugetretenen  neu  eroffneten  Strecken,  gleichwie  der 
Xeubauten  auf  den  im  Betriebe  befindlichen  Bahnen  nur  nach  dem  Zeit- 
punkte  der  Betriebscroffnung,  oder  nach  Verhaltnifs  der  wahrend  des  Be- 
triebsjahres thatsachlich  verflossenen  Benutzungszeit  in  Betracht  zu  Ziehen 
sind,  kommen  jedoch  fur  die  Ertragsberechnung  nur  6  030  713  579  .//  in 
Anrechnung. 

8.  Betriebsmittel  und  deren  Leiatnngen. 

Ende  1888/89  best  and  der  Betriebsmittel  park  der  preufsischen 
Staatseisenbahn  verwalt  ung  aus : 
8  797  Lokomotiven, 

13953  Personenwagen  rait  625114  Platzen  und  31  775  Achsen, 
3  791  Gepftckwagen  mit  25378  t  Tragfahigkeit  und  8842  Achsen,  sowie 
174428  Guterwagen  mit  1743  546  t  Tragfahigkeit  und  354  911  Achsen. 
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I  in  Jahresdurchsehnitt  waren  ira  Betriebe: 
8  711,03  Lokoraotiven, 

13  775,r»   Pcrsonenwagen  init  31  427,5  Achsen  uud 
177  541,5   Gep&ck-  und  Gfiterwagen  rait  362650/,  Achsen. 

Aufserdein 

1)54  Postwagen  rait  2  694  Achsen. 

Die  Leistungen  der  eigenen  Lokoraotiven  auf  eigeneu  und  frenideu 
Betriebs-  sowie  Xeubaustreeken  ergaben: 

1 84  193  424  Xutzkra, 
13  853  814  Leerfahrtkra  und 
94  774  340  Kangirkra, 

zusaramen  292  821  578  Lokomotivkm  oder  33615  Lokomotivkm 

ira  Durchschnitt  auf  1  Lokomotive, 
wahrend  von  eigeneu  und  fremden  Lokoraotiven  auf  den  preufsisehen 
Staatsbahnstrecken 

184  091 185  Xutzkm, 
13  848043  Leerfahrtkra  und 
94  682  350  Rangirkra, 

zusaramen  292  621  578  Lokomotivkm  oder  12745  Lokomotivkm 

auf  1  km  der  raittleren  Betriebslange 

geleistet  wurden. 

An  Achskilometern  wurden  von  den  eigenen  Wagen  geleistet: 


von  von  von  von 

den  Personen-    den  Gep&ck-      den  (inter-   ;  sammtlichen 
wageu  wagen  wagen  Wagen 


auf    eigenen  Be- 

triebsstrecken  .   1046989  214  376820406   5  213  193311  6637  002 931 

auf  fremden  Be- 

triebsstrecken  .     228  581  704'    45136764     955  677  5751229  396033 

 ;  - 


zusaramen  I  276  570  918  421  957  160   6  168  870  886  7  866  398  964. 

Auf  1  Aehse  ent- 
fielen  daher  durch- 

schnittlich    .    .    .  40  524          48  356          17  435  19967. 
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Von  eigenen  und  fremden  Wagen  wurden  auf  den  preufsischen  Staats- 
eisenbahnen  zuruckgelegt: 


von 


vou 


von 


Personen  wagen  Gepackwagen  Giiterwagen 


im  Ganzen 


Achskilometer 


von  eigenen 


•       •  * 


1  046  989  214 


376820406  5  213 193  311 6637  002  931 


„  fremden.    .    .     224  616479    44  676  691     8591400381128432  208 
zusamraen   1271604693  421497  097  1  6072  333  349  7  765435139. 


Dazu 
von  Postwagen  . 

im  Ganzen  also 

ji 

das  sind  auf  1  km 
mittlerer  Be- 
triebsl&nge  .  . 


6493830  446 


146  154  653 


00  oyu 


283  865 


7  911 689  792 


344  578. 


- 

Bei  Vertheilung  der  auf  den  preufsischen  Staatsbahnstreeken  von  den 
eigenen  und  fremden  Lokomotiven  geleistetcn  Zugkilometer,  sowie  der  von 
den  eigenen  und  fremden  Wagen  zuruckgelegten  Achskilometer  auf  die 
einzelnen  Zuggattungeu  entfallen: 


bei 

einer  durch- 

schnitt- 
I  lichen  Zug-  kilometer 
starke  von 
Acbsen 


Wagenachs 
kilometer 


auf  die  Schnellzuge  

„  „  Personenzfige  .... 
„     „  gemischten  Zuge .    .  . 

„     „  Gflterzuge  

„     „   Arbeits-  und  Material- 
ziige  

Zusammen    .    .  . 


20 
20 
29 
77 


43 


17  206898 
61  887  129 


1 


16  980  748 


361 441 328 
1 238  786  751 
486 118  758 


74  609467     5  730218114 


2  442  491 


105024841 
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4.  Verkehrsuiufang  und  Verkehrseinnahraen. 
I.  Personen-  und  Gepaokverkehr. 

a.  PersonenbefOrderung. 


Es  warden  befiJrdert 

Personenkm  sind 
zuriickgelegt 

Anzahl. 

Die-be- 
wegten 
Platze 

in 

Wagen- 
klassen 

j 

der 

Reisende 

% 

Anzahl 

% 

getanrenen 
Platzkm 

sind  ans- 
genutzt 
mit  % 

I 

10G1  166 

0,5 

104  636  589 

1,8 

1 140  564  845 

9,2 

11 

20  872096 

10,0 

946026099 

15,9 

4  628  812  870 

20,4 

III 

111730879 

63,8 

2427  106114  40,8 

11582  770224 

23,6 

IV 

70  348  736 

33,8 

2  163  356  133 

36,8 

6  715  732  410 

32,2 

Militair 

3  844  420 

1,9 

3106&1830 

6,2 

Zusammen 

207  857  296 

5  950709  765 

24  067  870349 

24,7. 

Auf  1  km  mittlerer  Betriebslange  fur  den  Personenverkehr  entfallen 
2662^8  Personen.  Eine  jede  Person  ist  durchschnittlich  28,03  km  ge- 
fahren  worden. 

Die  aus  der  PersonenbefOrderung  erzielte  Einnahme  betrug: 


1 

1 

I 

i 
i 

fur 
1  Person 

far 

1  Personen- 
km 

i 

% 

M 

fur  die  I. 

Wagenklasse  .   .  . 

8368801 

4,4 

7,89 

8,01 

*    ,  11. 

J)  ... 

60093  763 

26,4  2,40 

42,7  0,72 

5,30 

„    „  HI. 

m  ... 

80896137 

3,33 

•    „  IV. 

n  ... 

45470530 

24,0 

0,65 

2,10 

„  Militair 

4  746  330 


2,5 

1,24 

1.63 

im  Ganzen    .  . 

189  574  560 

i 

I 

0,91 

3,19. 

Digitized  by  Google 


Die  kDniglich  preufsischen  Staatseisenbahnen  im  Jahre  1888  89-  486 

Auf  1  km  mittlerer  Betriebsl&nge  fur  den  Personenverkehr  ist  eiue 
Einnahme  von  8  463  m  and  anf  1  Achskm  der  Personenwagen  eine  solche 
von  14,9  4  entfallen. 

Im  Rundreiseve rkehr  wurden: 


abgesetzt 

an  Personenkm  zurlick- 
gelegt 

in  % 

IUT 

Wagen- 
klasse 

Rnndreise- 
hefte 

Strecken- 
abschnitte 

Anzahl 

in  »;o 
aller 
Pers.- 

1 

km 

des 
Rund- 
reise- 

ver- 
kehrs 

in  o.  o 
aller 
Per- 
sonen- 
km 
der 
betr. 
Klas- 
se 

Ein- 
nabme 

der 

Ge- 
Bammt- 

ein- 
nahme 
fttr  die 

1 

stuck  % 

: 

Stflck 

% 

betr. 
Klasse 

I 

3069  1,6 

64146 

2,5 

5  768  311 

V 

|. 

382178 

4,3 

4,6 

II 

87  020  46,i 

1282  761 

49,4 

110361686 

51,5 

11,7 

5217  724 

69,i 

10,4 

HI 

98  913  62,3 

1260447 

'  

48,1 

98241746 

46,»  4,0 

3227  618 

86,6 

4,o 

Summe 



188992  — 

2  697  354 

214  371  693 

1 

r 

8  827  620 

4,5. 

Jeder  Reisende  ist  durchschnittlich  1  139  km  gefahren.  Die  Gesammt- 
einnahme  betrug  fur  1  Personenkm  4,12  UL 

Der  Schlafwagenverkehr  ergab  im  Jahre  1888/89  eine  Einnahme 
von  385400  at.  Die  Schlafwagen  sind  von  36621  Reisenden  der  I.,  und 
34475  Reisenden  der  II.  Wagenklasse,  im  Ganzen  von  70996  Personen 
benutzt  worden. 

b)  GepfickbefOrderung. 

Der  Gep&ckverkehr,  einsehliefslich  der  BefOrderung  von  Hunden,  hat 
eine  Einnahme  von  4  877  328  m  ergeben,  das  sind  217  m  anf  1  km  mitt- 
lerer Betriebslftnge  und  1,2  4  fur  1  Achskm  der  Gepftckwagen. 

c)  Nebenertrftge. 

Die  Einnahmen  aus  den  Nebenertrftgen  des  Personen-  und  Gepack- 
verkehre,  wie  Lagergelder,  Strafgelder  u.  s.  w.  betnigen  271  048  m  oder 
12  m  auf  1  km  mittlerer  Betriebslftnge  fur  den  Personenverkehr. 
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II.  6Qt«r-  und  Vlehverkehr. 

a)  GiiterbefOrderuug. 


Es  wurden  befflrdert 


Tounen 

% 

Tonnenkm 

0' 

'  0 

M 

fur 
1  t 

lur 
1  tin 

1.     rl  &CQ   CI  11  11  C  1  hi  I  C  11  UUl 

* 

li  uruialLtLrll. 

Eil-  und  Exprefsgut .   .  . 

323918 

0,3 

48  309  737 

0,4 

11614038 

2,3  35,33 

23,v 

3  925  477 

3,6 

524  668  719 

4,o 

64  266  751 

12,' 

16,37 

12* 

Frachtgut  in  Wagenladungen 

der  Klasse  A'  .  .  .  . 

1  149  360 

1,0 

202446859 

1,4 

14  978  570 

3,o 

13,03 

7,iS 

n            r         B      .      .      .  . 

1  747  610 

369  664  386 

23  699  195 

4,7 

13,56 

6,« 

„  SpezialtarifklasseA* 

2260;533 

2,1 

274  648  642 

2,1 

15610  318 

3,i 

6,91 

5, 

,  Spezialtarifklaasen 

I,  II  und  III    .  . 

45424  784 

41,9 

5193  201  103 

39.» 

176462  838 

35,i  < 

19,91 

II.  NachAuanahme-und 

sonstigen  abweichen- 

den  Tarifen. 

Eil-  und  Exprefsgut,  Stttck- 

gut  und  Wagenladungen 

962  727 

0,9 

134  622206 

1,0 

10809182 

11,23 

Wagenladungen  von  min- 

52 695  574 

48,6 

6  446  211979 

48,8 

184  785490 

36,» 

8,11 

im  Ganzen 

108  489  989 

13  193  773  631 

602226382 

- 

4.* 

3,«. 

Die  Einnahme  betrug 


Von  der  Geaaminteinnahme 
1  km  mittlerer  Betriebslange  fiir 
576  739  m\  eine  jede  Tonne  hat 
121,61  km  zuruckgelegt. 


aus  der  Gfiterbeforderung  entfallt  auf 
den  Gfiterverkehr  eine  Einnahme  von 
durchschnittlich  eine  Wegestrecke  von 


h)  Kohlenverkehr. 
An  Kohlen.  eiusehl.  Kokes  und  Briquets,  sind  befOrdert  worden: 
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Tonnen 

im  Ganzen   54  374  724 

Davon  entfailen: 

a)  auf  gewohnliches  Frachtgut  im  Ganzen    .  51  356  685 
in  Prozenten  zur  Gesammtguterbeforderung  (47,3  pCt  ) 

und  zwar: 

Steinkohlen,  einschl.  Kokes   45  168  784 

Braunkohlen,  einschl.  Kokes  und  Briquets  6  187  901 

b)  auf  Dienstgut   3018039 


mit  einer  Ein- 
nahme  von 

M 

179  849  181 


167  709  890 
(.33,4  pCt.) 

155  111  715 
12  598 175 
12  139  291 


<•)  Viehbeforderung. 

Ira  Viehverkehr,  einschl.  Pferde,  auch  Luxuspferde  (ausgenomraen 
Hunde  auf  Hundekarten  und  Gepackseheine),  betrug  die  Gesammtbefor- 
derung  1407108  t  mit  einer  Einnahme  von  17  610116  M. 

5.  ITiif&He. 
Es  wurden  im  Laufe  des  Jahres  1888/89: 


1.  Unverschnldet  durch  Unfalle  der  Zuge  wahrend 
der  Fahrt: 

a)  Reisende  

b)  Bahnbeamte  und  Bahnarbeiter  .... 

c)  Post-,  Steuer-,  Telegraphen-,  Polizei-  und 
sonstige  im  Dienste  befindliche  Beamte  . 

d)  fremde  Person  en  

2.  In  Folge  eigener  Unvorsichtigkeit  beim  Besteigen, 
Benutzen  und  Verlassen  der  Ziige: 

a)  Reisende  

b)  Post-,  Steuer-,  Telegraphen-.  Polizei-  und 
sonstige  im  Dienste  befindliche  Beamte  . 

c)  fremde  Personen  

3.  auf  andere  Weise: 

Bahnbeamte  oder  Bahnarbeiter  

zusamiiien    .  . 


getodtet  verletzt 


I 


23 

6 
115 

224 


45 
114 

15 
12. 


28 

• 

5 
75. 

594 


,"W\ 
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6.  Beamte  und  Arbeiter. 


Beamte 

.!  

Zu- 
sainmen 

etats- 
mafsig 

aufser- 

etate- 

mafsig 

Zu- 
sammen 

Arbeiter 

Beamte 

und 
Arbeiter 

I.  Betriebsverwaltung 

a)  Allgemeine  Verwaltung  . 

5393 

3  466 

8859 

1142 

10001 

b)  Bahnverwaltung    .   .  . 

15  730 

1787 

17  517 

57981 

75498 

c)  Transportverwaltung  .  . 

48522 

7875 

56397 

62  738 

119135 

zusaminen 



69  645 

13  128 

82  773 

121861 

204 

in  pCt.  (84,1) 

C15,9) 

— 

— 

auf  1  km  mitt).  Betriebsl&nge 

(3,6) 

(5,3) 

(8,0) 

11.  Werkstattenverwaltung  .  . 

1453 

716 

2169 

35896 

38065 

III.  Gasanstaltsverwaltung    .  . 

24 

35 

240 

275 

IV.  Neubauverwaltung  .... 

317 

1420 

1737 

1737 

im  Ganzen 

71439 

15  275 

86714 

157997 

244711 

auf  1  km  mittl.  Betriebslange 

(3,3) 

(6,9) 

(10,7). 

Auf  10000  Nutzkm  entfallen  4,6  Beamte 
100000  Wagenachskm  kommt  1  Beamter  lind  1 
verwaltung. 

7.  Finanzielle  Ergebnisse. 


und  4,2  Arbeiter,  auf 
Arbeiter  der  Betriebs- 


I.  Einnahme. 

1.  Personen-  and  Gepackverkehr. 

a)  aus  derPersonenbefftrderung 

b)  „    „  Gepackbeforderung  . 

c)  p  den  Nebenertragen    .  . 

Seite 


Im  Einzelnen 

Im  Ganzen 

Auf  1  km 
mittlerer 

Betriebs- 

% 

.// 

% 

lange 

 ! 

M 

189  574  660 

97,» 

4  877  328 

2,s 

271048 

(),l 

194  722936 

24,* 

8682 
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Im  Einzelnen 

Im  Ganzen 

Auf  1  km 
mittlerer 
Betriebs- 
lange 

M 

10 

0,' 
'0 

Uebertrag 

1 

194  722  938 

04  9 

8  682 

2.  Gttter-  und  Viehverkehr. 

1 

a)  fur  Eil-  and  Exprefsgut  . 

d)  „  Vieh  

e)  „  Militargut ,    Leichen , 

11614038 
490896  332 

7  OA  qci 

17  610  116 

2,t 
87,7 
n  1 

3,i 

Dienstgut  und  Neben- 

ertrage  

38914  366 

7,o 

zusammen 

669S19202 

71,i 

3-  Sonstige  Einnahmen  .... 

1 

28604  769 

3,6 

1240 

Kinnnhinpn  im  Gftnzpn 

uiuuaiiiuGll    J  1*1   viaillidl  ... 

782  646897 

„        ausschliefslich  des 

I 

i^acDizmsea  j  . 

| 

• 

(781  876  578 J 

— 

/i,i      0 \ 

(34  ();>d,» 

Ha.  AuBgaben  im  Ganzen    .   .  . 

[  • 

419  365  733 

18265 

lib.        „        ausschliefslich  des 

Pachtzinses  * )    .  . 

(418  281  752) 

— 

(18  2181 

lie         n        ausschliefslich  des 
i  iionizinses  unu  uer  Kosten  Ilir 

erheblicbe  Erganznngen  u.  s.  w.*), 
von  welchen  entfallen: 

auf  die  allgemeine  Verwaltung 

43  892  349 

10,5 

1  890 

„    „  Bahnverwaltung .  .  «, 

108  680188 

26,3 

4  729 

„    „  Transpnrtrerwaltung . 

261118  630 

63,a 

11372 

zusammen 

• 

■ 

[413  086  167] 

[17  991] 

TTTu    TT  t*  V*  t*  r  a  i*  li  11  fa 

• 

368  181  164 

10  olo 

Illb.          „        ausschliefslich  des 

Pachtzinses*)  .  . 

• 

• 

868  876749 

16  044 

IIIc.          „         ausschliefslich  des 

Pachtzinses  nod  der  Kosten  fttr 

erheblicheErganzungen  u.s.w  .•) 

• 

868  789411 

- 

16062. 

Das  verwendete  (statistische)  Anlagekapital  wurde  verzinst  mit  6,02  pCt. 


*)  In  Uebereinstimmung  mit  der  vom  Reichseisenbahnamte  herausgegebenen 
Statistik  der  im  Betriebe  befindlichen  Eisenbahnen  Dentschlands  sind  zur  Darstellung 
der  eigentlichen  Betriebseinnahmen  und  -Ausgaben  neben  den  Einnahmen  und  Aus- 
gaben  fUr  ver-  und  gepachtete  Bahnstrecken,  weil  solche  den  Betrieb  nicht  direkt 
bertthren,  auch  die  Kosten  fttr  erhebliche  Erganznngen,  Erweiternngen  und  Ver- 
bessernngen,  welche  begrifflich  nicht  zu  den  eigentlichen  BetriebsauBgaben  gehOren, 
in  Abzng  gebracht. 
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Am  Jahresschlufs  1888  waren  innerhalb  der  Grenzen  des 
KSnigreichs  2  598  km  Eisenbahnen  im  Betrieb.  In  welchem  Umfange 
sich  das  niederlandische  Bahnnetz  seit  ErOffnung  der  ersten  17  km  langen 
Eisenbahnen  Amsterdam — Haarlem  (am  20.  September  1839),  innerhalb 
der  Reichsgrenzen  erweitert  hat,  zeigt  die  nachstehende  Uebersicht: 

Es  waren  im  Betriebe: 


am 

Jahresschlufs  1839  .    .  . 

17  km 

1845  .    .  . 

•    153  „ 

1855  .    .  . 

•    311  „ 

- 

- 

18o0  .  • 

.    776  w 

1875  .    .  . 

.  1620  „ 

- 

1885  .   .  . 

.  2  392  „ 

•■ 

1886  .    .  . 

.  2453  w 

•• 

•• 

1887  .   .  . 

.  2457  „ 

- 

- 

188S  .  .  ; 

.  2  598  „ 

Ueber  Ausdehnung,  Rnllmaterial  und  Betriebsergebnisse  der  nieder- 
landisehen  Bahnen  folgen  im  Nachstehenden,  im  AnschJusse  an  die  his- 
herigen  Mittheilungen  (vergl.  Archiv  1886  S.  544  fur  das  Jahr  1884).  An- 
gaben  fur  das  Jahr  1888. 

*)  Vergl.  Die  Eisenbahnen  im  Konigreich  der  Niederlande  in  1887.  Archiv  1889. 
S.  580  n.  ff. 

Die  Angaben  sind  entnommen  aus  dem  amtlichen  Bericht  (Statistiek  van  bet 
vervoer  op  de  spoorwegen  en  tramwegen  over  het  jaar  1888.  Uitgegeven  door  het 
departement  van  Waterstaat,  Handel  en  Nijverheid.) 

Vergl.  dazu:  „Verslag  over  het  jaar  1888  door  den  Raad  van  Toezicht  op  de 
spoorwegdiensten  aan  den  Heer  Minister  van  Waterstaat,  Handel  en  Nijverheid  uit* 
gebracht,  ter  voldoening  aan  het  voorschrift  van  art.  31  van  het  koninklijk  besluit 
van  9.  Juli  187C  (Staatsblad  No.  169).    s'Gravenhage  1889. 
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Fur  eine  Darstellung  der  Entwicklong  des  niederlandischen  Eisen- 
bahnwesens  kommen,  wie  fruher  bereits  ausgefuhrt*),  hauptsachlich  nur 
die  ersten  5  der  in  vorstehender  Uebersicht  aufgefuhrten  Eisenbahnunter- 
nehmungen  in  Betracht.  In  der  hier  folgenden  vergleichenden  Zusammen- 
stellung  der  L&ngen,  des  Bestandes  an  Bctriebsmitteln  nnd  der  wesent- 
lichen  Betriebsergebnisse  fur  die  Jahre  1886—1888  beziehen  sich  daher 
die  Angaben  auch  nur  auf  diese  6  Unternehmungen. 

Die  von  den  einzelnen  Gesellschaften  im  Zusamraenhange  mit  nieder- 
landischen Strecken  betriebenen,  im  Auslande  liegenden  Besitztneile  sind  in 
diesen  Angaben  mit  einbegriffen.  Als  bemerkenswerth  ist  aus  dem  Inhalte 
der  folgenden  Uebersicht  hervorzuheben ,  dafs  auf  den  niederlandischen 
Bahnen  die  Einnahmen  aus  dem  Personenverkehre  andauernd  grosser  sind, 


als  diejenigen  aus  dem  Guterverkehr. 

1886  | 

1*86 

1887 

1888 

Lange  der  im  Betrieb  be- 

1 

findlichen  Eisenbahnen  km 

2  341 

2  430 

2  622 

*•)  2  572 

Davon  zwcigeleisig    .    .  „ 

700 

700 

731 

760 

Geleislange  (einschl.  Ne- 

i 

bengeleise)     .   .    .   .  „ 

3  896 

4066 

4163 

4  223 

Betrieb8lange  im  Jahres- 

i 

durt'hschnitt  .    .    .    .  „ 

2  249' 

2387 

2  423 

2  538 

Bestand  an  Rollmaterial : 

1 

Lokomotiven  .    .  Stuck 

634 

644 

657 

672 

Personenwagen    .   .  „ 

1626 

1660 

1679 

1686 

Guter-  u.  Viehwagen  „ 

7  668 

7  626 

8017 

8427 

Zahl  der  befBrderten  Rei- 
senden  (die  auf  Rfick- 
fahrkarten  befOrderten 


sind  doppelt  gezahlt)  .         16  645  764  16  812  826  17  706  960  18  482  309 


*)  Archiv  1S86  S.  641  ff. 

**)  Davon  entfallen  fUr  1888: 

auf  die  Gesellschaft  far  den  Betrieb  von  Staatsbahnen  .  1  401  km 

r,     n   Hollandische  Eisenbabngeaellschaft   729  „ 

,.     .   Niederlandische  Rheinbahngesellschaft    ....  240  - 

ti     h            n           Zentralbahngesellscbaft  ....  101  „ 

„     „   Nordbrabant-Deutsche  EisenbahnKesellschaft  .   .  101  „ 

Archiv  fur  Bu«nbubDwe««n.   I8tt)  29 
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m  rvrtr 

1885 

1886 

1887 

1888 

Bet'Orderte  Guter  (einschl. 

I 

Vieh)  

t 

6  619  111 

6  597641  7369985 

8078784 

Einnahmen: 

1 

i 

! 

♦ 

I 

aus  dem  Personenver- 

fl. 

13  646  528  13  467  604 

13828360 

14  001807 

aus  dem  Gepack-,  Guter- 

und  Viehverkehr.  . 

- 

10490598 

10534  756 

11 143  764 

12  154  125 

zusammen 

fl. 

24  037  126 

24002  360 

24972124 

26  166  932 

Aut  1  km  mittlere  Be- 

ineosiange  wuruen 

i 

im  Durchschnitt  einge- 

nommen: 

im  Personenverkehr 

fl. 

A  Cf)A. 
0  UOrk 

5  641 

6  788 

5516 

im  Gpna>k-  Guter- 

lill      KM  \y  I  >  CVV.IV    ^      VJ  Uvvl 

!  I 

und  Viehverkehr  . 

4bb0 

4412 

4  749 

4788 

zusammen 

fl. 

10681) 

10  063 

10637 

10304 

D  urchsehnittli  r  he 

Einnahmen: 

I 

■ffir  1   T?pi  «j<»ndpn 

1U1     X    ItClSuUUvlI  ... 

fl 

u. 

0,913 

0,901 

0,781 

0,757 

„  1  rersonenKUometer . 

0,026 

0,024 

0,025 

0,024 

„  1  Tonne  Gut  (Ge- 

pack, Frachtguter  und 

Vieh)   

* 

1,609 

1,696 

1,51 

1,504 

„  1  Tonnenkilometer 

(Gepack,  Guter  und 

Vieh)  

0,019 

0,019 

0,018 

0,018 

Ueber  die  im  Betriebsjahre  1888  auf  den  niederlandischen  Bahuen 
vorgekommenen  Eisenbahuunfalle  und  die  dabei  stattgehabten  Personen- 
verletzungen  tindet  sich  in  dem  eingangs  angezeigten  Bericht  der  Eisen- 
bahn-AufsiehtsbehOrde  die  nachstehend  initgetheilte  Uebersieht: 
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Zugunfalle 

BeschUdigte  Pers 

onen 

Bezeichnung 

Reisende 

Beamte 

aoustigf 
Per- 
aonen 

D 

durrh 
oil'crics 
\rr- 

soluiMen 

1  

1 

•  lurch 

Vor- 

Btlmlilcii 

der 

Eisenbahiigesellschaft 

1 

c 

GO 

c 

a 

boim 
lletriob* 

Ht-trii  'ho 

1. 

"si 

c 
W 

c 

3 

n 

he 

S 

O 

getodtet 

verletzt 

45 

*-* 

> 

<v 

verletzt 

■w 
<V 
+- 
~3 

■z 
3d 

verletzt 

0> 
*- 

*w 

:C 

o; 

s 

w 

<D 

fw 
*^ 

1.  (Tesellschaft    fiir  den 

Bctrieb  v.  Staatsbalinen 

r> 

5 

1 

1 

4 

1 

_ 

8 

(i  10 

t> 

1 

2.  Holl&ndische  Eisenb.- 

Gesellachaft  .... 

3 

1 

— 

1 

8 

3.  Niederlandische  Rhein- 

4.  >iederlandiscne  Zen- 

tralbahngesellschaft  . 

1 

* 

1 

2 

1 

5.  Grosse  belgische  Zen- 

1 

•1 

tralbahngesellschaft 

6.  Mecheln— Ternenzener 

Eisenbahngesellflcbaft. 

1 

1 

_ 

1 

1 

Zusftmuien 

6 

4 

'2 

1 

2 

4 

.0 

17  18 

3 

29* 
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Uebersicht  der  Lange  der  niedf»rlandiBCtaen  Eisenbahnen,  des  Roll- 


1 

2 

3 

4 

5 

6  1 

7  1 

8 

9 

Be- 
triebs- 
lange 

am 
Jahres- 
schl  u  fs 
1888 

Davon 
doppel- 

leisig 

Mitt- 
lere 
Be- 

triebs- 

lange 
in 

1888 

Anzahl  der  Betriebsmittel 

Laufende  No. 

Bezeichnung 
der 

Eisenbahngesellschaften 

Loko- 
motiven 

(rln.ebl. 
koinotiven) 

Tender 

Personen- 
wagen, 
Zahl  der 

km 

km 

km 

Stttck 

"Stack" 

Wagen 

Sitoptttze 

1 

Gesellschaft  fur  den  Betrieb  von 

1  401*> 

381 

1398 

327 

287 

»o  9 

775 

a 

Hollandische  Eisenbahngesell- 

729 

166 

703 

197 

163 

J 

* n  r*  > 

3 

Niederlandische  Rheinbahngesell- 

240 

212 

234 

116 

73 

267 

16024 

4 

Niederlandische  Zentralbahnge- 

101 

2 

102 

on 

*v 

92 

i 

.1  Vs.' 

5 

Nordbrabant  -  Deutsche  Eisen- 

1013) 

• 

101 

12 

12 

46 

1940 

6 

Haarlem  —  Zandvoortsche  Eisen- 

9 

• 

9 

A 

4 

• 

i 

15 

742 

7 

Grofse   belgische  Zentralbahn- 

61 

611 

201 

125 

346 

14  42* 

8 

Lttttich-Mastrichter  Eisenbahn- 

29  s) 

29 

29 

10 

7 

33 

1472 

9 

Mecbeln  —  Terneuzener  Eisen- 

67") 

• 

67 

15 

11 

37 

1538 

zusammen 

8  207 

850 

3264 

902 

688 

2116 

92129 

')  Unter  Einrecbnung  des  befOrderten  Viehes  und  der  Fahrzeuge. 

'-')  Einschl.  des  deutschen  Theils  der  Strecke  Almelo— Salzbergen  (22  km)  nnd  de? 

a)  Einschl.  der  deutschen  Theilstrecke  (49  km). 

«)  Einschl.  des  belgischen  Theils  mit  487  km  Betriebslange,  508  km  mittl.  Betriebsliagt 

:.)  Einschl.  des  doppelgeleisigen,  (18  km  langen)  belgischen  Theils. 

6)  Einschl.  der  belgischen  Theilstrecke  (44  km). 

7   Durch  die  —  Zeichen  wird  angezeigt,  dafs  Angaben  feblen. 

h)  Darunter  3  892  667  km  in  Trambahnen. 
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materials  derselben  nnd  der  wesentlichsten  Betriebsorgebnisse  in  1K88. 


10 

11 

12 

18 

14 

15 

16 

17 

18 

1  19 

20 

Ende  1888 

Von  den 
Sitzpliitzen 
der  bef&r- 
derten  Per 
sonenwag. 

waren 
dnrchschn. 

besetzt 

Zahl  der  befBrderten 

Mittlerer  Ertrag 

Gfiter- 
und 
Yiehwagen 

Personen 

Fracht- 
gttter 

F»br*«*ujpe 
unn  »  tvuj 

Personen- 
Kiloi 

Tonnen- 
oeter 

fttt  das 
Per-  Ton- 
sonen-,  nen1) 
Kilometer 

fur  die 
Per-  Tonne 
son  Gut1) 

i 

s* 

•ekkoucxx- 

,  offene 

pCt. 

Anzahl 

t 

km 

km 

fl. 

fl. 

1665 

2  857 

16,20 

5886125 

4222491 

242934092 

322206  663 

0,035 

0,019 

1,06 

1,« 

808 

942 

24,u 

8230452 

1769682 

208  649176 

166964  416 

0,ow 

0,015 

0,551 

1,54 

867 

964 

20,15 

3  607  899 

1  193  310 

101820430 

109744  329 

0,095 

0,017 

0,747 

1,53 

82 

100 

28,97 

554  924 

245161 

19  659467 

7  289  767 

0,083 

0,039 

0.H9 

1,94 

60 

97 

16,64 

302909 

178009 

7  757  546 

8  746  407 

0,099 

0,o« 

0,57 

1,0* 

2 

2 

-7) 

201900 

3  598 

1 

0,905 

0,91 

935 

6089 

21,17 

4  720561 

4  763  792 

88025964  201233  277 

0,01H 

0,331 

0,99 

?2 

157 

25,00 

999475 

434  505 

•> 

10826  375 

4  562  604 

0,029 

0,021 

0,943 

0,59 

68 

293 

493498 

614  617 

6  798060 

0,013 

0,999 

4  544 

11501 

24  897743 

13  325  165 

686  371099 

O.tiW 

belgigchen  Theils  der  Linie  Lttttich— Limburg  (119  km  bezw.  120  km  mittl.  Betriebslange) 
and  61  km  Doppelgeleisen. 


4 
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Die  Eisenbahnen  Rufslands  in  den  Jahren  1886  und  1887.*) 


Am  1.  Oktober  1889  waren  im  europaischen  Rufsland  27  989  Werst  **) 
(29864  km)  Eisenbahnen  im  Betrieb,  wovon  1450  Werst  (1647  km) 
auf  das  Gebiet  des  Grofsffirstenthums  Finnland  kamen.  Im  asiatischen 
Rufsland  befindet  sich  feraer  die  1442  km  lange  transkaspische  Eisen- 
bahn***)  im  Betriebe.  sodafs  zu  der  angegebenen  Zeit  das  gesammte  im 
Betriebe  befindliche  Eisenbahnnetz  Rufslands  eine  Ausdehnung  von 
29332  Werst  (31306  km)  hatte. 

Die  transkaspische  Bahn  ist  eine  in  Verwaltung  der  MilitairbehOrde 
stehende  Staatsbahn.  Von  den  finnlandischen  Eisenbahnen  sind  31  Werst 
(33  km)  Privat-,  die  ubrigen  1419  Werst  (1644  km)  Staatsbahnen.  Von 
den  k26  639  Werst  (28  317  km)  Eisenbahnen  des  ubrigen  Rufslands  wurden 
6  494  Werst  (6  929  km)  vom  Staate,  20  046  Werst  (21388  km)  von 
42  verschiedenen  Privatgesellschaften  betrieben.  Die  vom  Staate  betriebenen 
Bahnen  set/ten  sich  aus  12  verschiedenen,  von  einander  getrennt  liegenden 
Liiiien  zusaramen.  Der  Betrieb  der  dem  Staate  gehOrigen  Linien  Terespol— 
Brest  (6  Werst).  Brest— Cholm  (107  Werst),  Sjedletz— Malkin  (62  Werst), 
Petersburger  Hafenbahn  (31  Werst),  Rschew— Wjasma  (116  Werst)  und 
Riga— Bolderaa  (17  Werst)  ist  an  Privatgesellschaften  ubertragen. 

Ueber  die  Verh&ltnisse  und  die  Betriebsergebnisse  der  Eisenbahnen 
des  europaischen  Rufsland  mit  Ausschlufs  Finnlands  liegen  von 
dem  russischen  Ministerium  der  Verkehrsanstalten  verOffentliehte  Be- 
richte  fttr  die  Jahre  1886  und  1887  vor,  aus  denen  im  Nachstehenden  im 


*)  Vergl.  „Die  Eisenbahnen  im   europaischen   Rufsland   im   Jahre  1886". 
Archiv  1889  S.  112  u.  ff. 

••)  1  Werst  =  l.oe;  km. 

*•*)  Vergl.  „Die  transkaspische  Eisenbahn".   Archiv  1888  S.  645  n.  ff. 
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Anschlufs  an  die  gleichartigen  friiheren  Mittheilungen  (Archiv  1889  S.  112, 
1887  S.  564  u.  s.  w.)  das  Wesentlicbste  wiedergegeben  werden  .soil. 

Ueber  die  in  den  letzten  Jahren  erzielten  Ergebnisse  der  finnl&ndisehen 
Eisenbahnen*)  sowie  die  der  transkaspischen  Eisenbahnen  ist  in  diesen 
Berichten  nichts  enthalten. 

Die  nachstehenden  Angaben  beziehen  sich  hiernach  durehweg  nur  auf 
die  Eisenbahnen  des  europaiseben  Rufsland  rait  Ausschlufs  Finnlands  und 
zwar  auf  die  Staats-  und  Privatbahnen  zusammen. 

1.  Langen  und  bauliche  Verhaltnisse. 

Am  Jahresschlusse  1886  waren  im  Betrieb  ....   24608  Werst. 

1887     „      „       „       ....    25276  „ 

Von  den  Ende  1887  in  Betrieb  gewesenen  Eisenbahnen  hatten 
409  Werst,  die  von  Liwny  nach  Werchowje  an  der  Linie  Orel— Grjasy 
fuhrende  sog.  Liwnybahn,  sowie  die  Linie  Jaroslawl— Wologda  und  die 
Nowgoroder  Bahn  (Tschudowo  —  Staraja  Rus.sa),  eine  Spurweite  von 
0,5  Saschen  (1,07  m);  488  Werst  (Warsehau— Wien,  Warschau— Bromberg 
und  Lodz'er  Fabrikbahn)  hatten  eine  Spurweite  von  0,673  Sascheo  (1,434  m). 
Die  Spurweite  der  Obojanischen  Bahn  (30  Werst)  betrug  0,428  Saschen 
(0,91  m),  die  der  altesten  russischen  Eisenbahn,  der  Linie  von  St.  Petersburg 
nach  Zarskoeselo**)  (25  Werst)  betrug  0,857  Saschen  (1,82  m).  Die  ubrigen 
24  314  Werst  hatten  0,714  Saschen  (1,52  m)  Spurweite. 

Zweigeleisig  waren  Ende  1887  4  020  Werst.  Was  die  Neigungs- 
und  Krti mm ungs verhaltnisse  betrifft,  so  lagen  9  179  Werst  oder  36,1  pCt. 
der  ganzen  Bahnlange  horizontal,  7583  Werst  oder  29,8  pCt,  in  Neigungen 
zwischen  O.ooi  und  0,005  (1 : 1000  und  1 :  200),  8246  Werst  oder  32,4  pCt. 
in  Neigungen  zwischen  0,006  und  0,oio.  Der  kleine  fibrige  Theil  liegt  in 
starkeren  Neigungen  bis  zu  0,045.  In  gerader  Linie  liegen  20 142  Werst  oder 
79  pCt.,  4182  Werst  oder  16  pCt.  in  Krummungen  mit  Halbmessern  von 
mehr  als  300  Saschen  (640  m).  Der  ubrige  Theil  liegt  in  Krummungen 
mit  kleineren,  bis  zu  45  Saschen  (96  m)  herabgehenden  Halbmessern. 

Die  Neigungs-  und  Krummungsverhaltnisse  der  russischen  Eisen- 
bahnen sind  hiernach  sehr  gGnstig. 


•l  Vergl.  „Das  Staatseisenbahnnetz  in  Pinnland"  im  Archiv  1887  S.  287  und 
1886  S.  687  n.  ff. 

••)  Vergl.  „Znr  Geschichte  des  ruasischen  Eisenbahnwesens"  Archiv  1887 
S.  60  u.  ff. 
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2.  Betriebsmittel  und  deren  Leistungen. 


1886 

1887 

im  Ganzen 

anf  die 

im  Ganzen 

anf  die 

_ 

W  prat 

Weret 

Im  Bestande  wareu: 

i  °*ja 

n  wi 

6691 

0.27 

Davon  waren: 

1 

i 

Personenzuglokomotiven  .    .  . 

1  i5Q 

-LCX7 

169 

— 

Lokomotiven  fQr  Personen-  und 

Guterzugdienst  

1  199 

1195 

— 

6  radrige  Gfiterzuglokomotiven . 

3760 

— 

8      „  n 

1076 

1274 

— 

Fairlie-  „ 

36 

63 

— 

Tenderlokomotiven  

196 

200 

— 

7302 

0  30 

7  660 

0,30 

Dieselben  hatten  Achsen  .  . 

21707 

Ofifl 

22412 

0,90 

„           „     Sitzpliitze  . 

272681 

278822 

— 

Gepack-  und  Gfiterwagen    .  . 

126826 

6.13 

129763 

5,13 

Dieselben  hatten  Aehsen  .  . 

266282 

10.41 

2a3808 

10,65 

Tragfahigkeit  der  Gfiter- 

i 

wagen   Pud 

76686902 

79314725 

i 

Durchschnittliche  Trag- 

fahigkeit eines  Guter- 

\ 

wagens  „ 

609 

611 

0,01 

261 

0.01 

Leistuugen  der  Betriebsmittel. 

Zahl  der  gefahrenen  Zuge  

Diese  Zuge  haben  durchfahren    .  Werst 
Durchschnittlich  kamen  auf  eine 
Werst  Balmlauge  geleistete  Zugwerst 

im  Jahre  

in  24  Stunden   

Vou   alien    Lokomotiven  zusammen 

wurden  gefahren  Werst 

Von  dieser  Gesammtzahl  der  Loko- 
motivwerst  wurden  geleistet  mit 
Verkehrszttgen  von   grofser  und 
mittlerer  Fahrgeschwindigkeit  .  pCt. 


1886 


848426 
101 101 634 


4161 


11,66 


146396994 


25,97 


1887 

918428 
110302841 


4365 
12,36 

158210015 
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pCt. 


Verkehrszugen  von  geringer  Fahr- 
geschwindigkeit  .... 

Miiitairzugen  

Dien8tzfigen  

1m  Ganzen  mit  Zfigen     .  . 
Ohne  Zuge,  also  leerfahrend 
Zur  Feoerung  der  Lokomotiven  wurden  mine- 

ralischeBrennstoffe  und  Holz  verwendet. 

welche  Stoffe  sieh  auf  die  ini  Ganzen 

gefahrenen  Lokomotivwerst  wie  folgt 

vertheilen: 

Mineralische  Brennstoffe  wurden  verwendet 

bei  pCt. 

Holz  wurde  verwendet  bei  .   .    .  „ 
Die  Kosten  des  Brennstoffs  stellten  sich  fur 
je  100  Lokomotivwerst: 
Bei  Verwendung  von  mineralischem  Brenn- 

stoff  auf  

Bei  Verwendung  von  Holz  

Von    sammtlichen   Wagen    wurden  durch- 

fahren  Achswerst 

Im  Durchschnitt  kamen  also  auf  1  Werst 
Bahnlange  im  Jahre    .    .  Achswerst 
in  24  Stunden.  „ 
Von  der  Gesammtzahl  der  geleisteten  Wagen- 
achswerst   kamen  auf  die  Personen- 
wagen(einschliefsl.  derPostwagen)  pCt. 
Auf  die  Gepack-  und  Guterwagen  .  „ 
Im  Mittel  kamen  an  Wagenachseu  auf  einen 
Verkehrszug  von  grofser  und  mittlerer 

Fahrgeschwindigkeit  Zahl 

Verkehrszug    vou    geringer  Fahr- 
geschwindigkeit   

Militairzug  

Dienstzug  

Durchschnittlich  auf  einen  Zug 


1836 

43,21 
0,57 
2,73 
72,48 
27,52 


1887 

46,19 

0,45 
2,43 
73,22 

26,7  s 


57 
43 


68 
42 


9Rbl.70Kop.  9Rbl.38Kop. 
8  „  80  „    8  „  68  „ 

5152446000  6  906579000 


212078 
590 


18 


238320 
663 


16 

Hi 


35,58 

60,72 
55.01 
61,oi 

50,96 


36.61 

62,82 
57,57 
49,67 
53,54 


In  1887  ist  hiernach  nicht  nur  die  Zahl  der  gefahrenen  Ztige  und  der 
geleisteten  Zugwerst  eine  grossere  gewesen,  als  in  1886.  sondern  die  ge- 
fahrenen ZOge  waren  durchschnittlich  auch  starker. 
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8.  Anlagekapital. 

Zur  Beschaffung  des  Anlagekapitals  fiir  sammtliche  dem  Offentlichen 
Verkehr  dienenden  (Staats-  und  Privat-)  Bahnen  waren  bis  zum  Schlusse 
des  Jahres  1887  ausgegeben: 

In  Aktien   269  068  000  Metallrbl.  u.  172  6C3 000  Kreditrbl. 

In  Obligationen    .    .    .  1 152  813  000      »       „  8425000 

Zusammen  Grund-  und 
Erg&nzungskapital  in 

Aktien  u.  Obligationen  1  421 871 000  Metallrbl.  u.  181 088  000  Kreditrbl. 

Hierzu  treten: 

a)  Die  in  dem  Grundkapi- 
talnicht  eingerechneten 

Bauvorsehusse  mit  60  875000      „       „  228377000 

b)  Ausgaben,  welche  vor- 
l&ufig  auf  die  Betriebs- 
einnahmen  der  Eisen- 
bahnen  verrechnet  sind, 

mit   —  „       „  23380000 

c)  Ausgaben,  welche  aus 
den  Reserve-  und  Er- 
neuerungsfonds  bestrit- 

ten  sind,  mit    ...         —  „       w   39233000  „ 

d)  Nicht  riickzahlbareUn- 
terstiitzungen  aus  ver- 

scbiedenen  Quellen    .         —  „       „    12542000  „ 

Zusammen    .  1 482  746  000  Metallrbl.  u.  484  620  000  Kreditrbl. 

In  dem  amtlichen  russischen  Berichte  fur  1887  wird  fur  die  Um- 
rechnung  der  Metall  (— SUber— )  Rubel  =  1  Rbl.  80  Kop.  Kredit  (Papier) 
gesetzt,  wonach  sich  der  Gesammtbetrag  des  auf  die  russischen  Eisen- 
bahnen  verwendeten  Kapitals  zu  rund  1 752  Millionen  Metallrubel  (for 
die  Werst-Bahnlange  etwa  69000  Metallrbl.)  ergiebt. 

In  den  vorangegebenen  Betragen  des  Aktien-  und  Obligationenkapitals 
sind  die  Verluste,  welche  sich  bei  der  Begebung  der  Aktien  und  Obli- 
gationen ergeben  haben,  mit  eingerechnet.  Diese  Verluste  werden  bezfig- 
lich  der  Obligationen  auf  etwa  100  Millionen  Metallrubel  berechnet. 
Beziiglich  der  Aktien  ist  der  voile  Betrag  dieser  Verluste  nicht  ermitteit 
worden,  er  bildet  aber  jedenfalls  einen  sehr  bedeutenden  Prozentsatz 
des  Kapitals. 
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Die  Betheiligung  des  Staates  an  dem  Anlagekapital  ist  eine  sehr 
starke.    Sie  berechnet  sich  wie  folgt: 

1.  Fur  einen  Theil  des 
Kapitals  ist  Seitens  der 
Regierung  Burgschaft 
fur  Verzinsung  und 
Tilgung  ubernommen. 

Dieses  Kapital  betr&gt 
in  Aktien     .   .   .    233020000  Met allrbi.  u.  118 678 000 Kreditrbl. 
„  Obligationen.    .366  238000      „       ,     3  333000 

2.  Ein  weiterer  Theil  der 
Obligationen  blieb  in 
den  Hftnden  der  Re- 
gierung (konsolidirte 

Obligationen)    ...    728  533000      „       „  — 

3.  Vom  Staate  geleistete 

Baugeldvorschiisse  .    .     60  875000      „       ,  228377000 

4.  Nichtruckzahlbarevom 
Staate  gegebene  Unter- 

stiitzungen  .    .  -   „    12  632  000 

Zusammen    .  1 387  666  000  Metallrbl.  u.  362  920  000  Kreditrbl. 
oder  1  689  Millionen  Metallrubel. 

Die  Regierung  ist  demnach  bei  91  pCt.  des  gesammten  auf  die 
russischen  Eisenbahnen  verwendeten  Anlagekapitals  unmittelbar  betheiligt. 

Die  ubrigen  163  Millionen  Metallrubel  des  Anlagekapitals  sind  auf- 
gebracht  durch  Aktien  und  Obligationen,  fur  welche  die  Regierung  keine 
Burgschaft  ubernommen  hat.  und  aus  eigenen  Mitteln  der  Privateisenbahn- 
gesellschaften. 

Der  Betrag,  mit  welchem  die  Regierung  im  Jahre  1887  nach  den 
ubernommeiien  Verpflichtungen  und  fGr  die  Verzinsung  der  ihr  verbliebenen 
(konsolidirten)  Obligationen  belastet  wurde.  berechnet  sich: 

fur  die  Aktien  und  Obli- 
gationen, deren  Verzin- 
sung und  Tilgung  staat- 

lich  verburgt  ist,  auf    27  068  000  Metallrbl.  u.   5  886  000  Kreditrbl. 
fur  die  Verzinsung  der 
zurfickbehaltenen  Obli- 
gationen   29823000       »        „    7  200000 

Zusammen    .     56  891000  Metallrbl.  u.  13  086000  Kreditrbl. 
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Gezahlt  wurden  voin  Staate  in  Folge  der  ubernomnienen  Burgsehaft 
an  Zinsen  fur  Aktien  und  Obligationen,  welche  von  den  Gesellschaften 
sclbst  begeben  worden  sind,  in  1887  9  668126  Rbl.  gegen  15M4  906 
in  1886  und  14  395  974  in  1886. 

Die  bei  der  Regierung  bis  zum  Ende  des  J  ah  res  1887  aufgelaufene 
Schuld  der  Eisenbahngesellschaften  belief  sich: 

a)  fur  die  aus  der  Staats- 
kasse  wegen  ubernora- 
mener  Zinsburgschaft 
geleisteten,  von  den  Ge- 
sellschaften nicht  zu- 

riickgezahlten  Betrftge  .   36  007  000  Metallrbl.  u.  337  535  000  Kreditrbl. 

b)  fur  Verzinsung  der  der 
Regierung  verbliebeneu 

(konsolidirten)  Obligat.  283633000       »       „     2  282  000 

Zusammen    .   .  319  640  000  Metallrbl.  u.  339  817  000  Kreditrbl. 

c)  Hierzu  treten  noch  die 
von  der  Regierung  den 
Gesellschaften  gewahr- 
ten  Vorschusse  fur  Be- 
sehaffung  von  Bau-  und 

Betriehsbedurfnissen  mit     9  591 000       „       ,  201 101 000 

Hiernach  Gesammtbetrag  der 
Schuld  Ende  1887  .   .   .  329  231  000  Metallrbl.  u.  540918000  Kreditrbl. 
In  den  Reserve-  und  Erneuerungsfonds  der  Privateisenbahnen  war 
am  Schlusse  des  Jahres  1887  ein  Bestand  von  480000  Metallrbl.  und 
17169000  Kreditrbl. 


4.  Finanzielle  Ergebnisse. 


l-ar>  1886 


1887 


Betriebslange  am  Jahresschlufs  Werst  24041  24  508  25276 
„       im  Jahresdurchnitt    „  23  535        24  295        24  78U 

Roheinnahme  (nach  Abzug  der 

auf  dem   Personen-,  Ge- 

pack-   und  Eilgutverkehr 

lastenden  Staatssteuer)  im 

Ganzen  Rbl.    234  374  611  225  217  485  262966699 

fur  die  Werst  Bahnlange     .    B  9  969  9  270        10  200 

Zugwerst    ....  Kop.  227  223  229 


»  » 


Wagenachswerst  .    .    „  4,44  4.37  4,28 
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1885 


1886 


18^7 


141  329  536 


1,76 


Betriebsausgabe  im  Ganzen    .  Rbl. 
„           fur  die  Werst 
Bahnlfinge  „ 

Betriebsausgabe  fur  die  Zugwerst  Kop. 
„          fur  die  Wagen- 
achswerst  „ 

Verhaltniss  der  Betriebsausgabe 

zur  Einnahme  pCt. 

Ceberschufs  ira  Ganzen  .   .   .  Rbl. 
„        fur  die  Werst  Bahn- 
lfinge  y, 

Ueber8chufs  fur  die  Zugwerst .  Kop. 
„        fur  die  Wagenaehs- 
werst  „ 

Verhfiltnifs  des  Ueberschusses 

zur  Einnahme  pCt.  ,  39,70 

In  der  vorangegebenen  Rohein- 
nahme  ist  en  thai  ten: 
Die  Einnahme  aus  dem  Per- 
sonenverkehrim  Ganzen  mit  Rbl. 
fur  die  Werst  Bahnlfinge 

mit  n 

Die  Einnahme  aus  dem  Guter- 
verkehr  im  Ganzen  mit    .  „ 
fur  die  Werst  Bahnlange 
mit  n 

Im  Verhaltnifs  zur  gesammten 
Roheiunahme   betrug  die 
Einnahme: 
aus  dem  Personenverkehr   .  pCt. 
„     „    Gflten-erkehr   .    .  „ 


6006 
137 


141368  043  144264141 


6818 
140 


6822 
131 


J 


2,74 


62,77 


60,30 

93046076  83869442 


3  954 
90 


3452 


1,63 
37,23 


2,44 

57,02 
108  722  568 

4387 
98 

1,84 
42,98 


44341000    43895000    44  096000 


1884 


1807 


1779 


190  034000  175900000  2033220a) 


J 


8075 


7240 


8206 


•  ■ 

1 


19 
78 


20 
78 


18 
80 


Das  Jahr  1886  zeigt  gegen  1886  eine  sehr  betrachtliche  Verringerung 
der  Gesammteinnahme  trotz  der  VergrOfserung  des  Eisenbahnnetzes  urn 
etwa  500  Werst.  Der  Ausfall  rtihrt  vorzugsweise  vom  Guterverkehr  her. 
Dat>  Jahr  1887  weist  dagegen  wieder  eine  wesentliche  Erhfihung  der  Ein- 
nahmen  auf  und  zwar  snwohl  gegenQber  dem  Jahre  1886  als  audi  gegen- 
ot»er  dem  Jahre  18H6. 
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1887 


Von  den  Ausgaben  kamen  auf: 

Zeutralverwaltung  im  Ganzen  Rbl. 

auf  1  Werst  Bahnlange  „ 

in  Prozenten  der  Gesammtausgabe  .   .   .  . 

Oertliche  allgemeine  Verwaltung  im  Ganzen  Rbl. 

auf  1  Werst  Bahnlange  „ 

in  Prozenten  der  Gesammtausgabe .    .  . 

Bahnunterhaltung  und  Bewacbung  im  Ganzen  Rbl 

fur  1  Werst  Bahnlange  , 

in  Prozenten  der  Gesammtausgabe  .   .  . 

Zugfdrderungs-  und  Betriebsmitteldienst  im 

Ganzen  Rbl 

fur  1  Werst  Bahnlange  , 

in  Prozenten  der  Gesammtausgabe .    .  . 

Verkehrsdienst  im  Ganzen  Rbl 

fur  1  Werst  Bahnlange  „ 

in  Prozenten  der  Gesammtausgabe  .   .  . 

Telegraphendienst  im  Ganzen  Rbl 

fur  eine  Werst  Bahnlange  „ 

in  Prozenten  der  Gesammtausgabe  .    .  . 


11940000  11921000 
491  481 
8  8 
18430000  19138000 
758  773 
13  13 
38795000  37762000 
1 597        1 524 
28  26 


48542000 
1998 
34 

20825000 
857 
15 


49883000 
2013 
36 

22  634000 
913 
16 


2  826000    2  926000 
117  U8 
2  2 


5.  Beamte  und  Arbeiter  im  Jahre  1887. 

In  der  naehstehenden  Uebersicht  sind  die  Beamten  der  staatlichen 
AufsichtsbehOrden,  die  seitens  der  Regierung  einzelnen  Privatbahnverwai- 
tungen  beigegebenen  Direktionsmitglieder,  die  Beamten  des  Ministeriums 
der  Verkehrsanstalten,  sowie  die  der  Eisenbahnpolizei  nieht  einbegriffen. 


Zentralverwaltung  .... 
Oertliche     allgemeine  Ver- 

Beamte  nnd 
8tandige  Arbeiter 

Tagearbeiter 

Zahl 

l 

an  Oehalt, 
Nobon- 
bezttffen 
and  Lohn 
gessahlter 
Bet  rag 

Rbl. 

Zahl 

an  Ldbnen 
gez&hlter 
Betrag 

Rbl. 

gezahlter 

Zahl  1  Geld* 
betrag 

Rbl. 

2389    3  662044 
10  369    7  223  790 

1 

1076 

262 
187  958 

2390  3662806 
11444    7  411748 

Znsammen    allgemeine  Ver- 

10886  834 

1076  188220 

13  834  11074064 

V 

l 
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* 

Beamte  nnd 
standige  Arbeiter 

Tagearbeiter 

Zasammen 

£JIUU 

   :  '  

an  Oehalt, 
Neben- 

nnii  Tjfibn 
gesahlter 
Betray 
Rbl. 

7abl 

an  LOhnen 
gesahlter 
Betray 

Rbl. 

  r 

£ani 

jjezahlter 
Geld- 
betrag 

Rbl. 

Bahnunterhaltongsdienst   .  . 

66621 

11990696 

21  146 

3  351040 

87  767 

15  341  736 

Telegraphendienst  .... 

7  512 

2803  605 

486 

105  749 

7998 

2909  364 

Verkehjsdienst  

47  824 

16961860 

2994 

573  071 

50818 

17  524  931 

Zngfflrderungs-  and  Betriebg- 

initteldienst  

25522 

15229186 

32215 

10  172  316 

57  737 

'25  401  601 

Im  (janzeii  .    .  . 

160237 

57  861  181 

57  917 

14  390395 

218  154 

72  261  576 

Anf  1  Werst  Bahnlange    .  . 

6,46 

2  335 

2,w  I 

681 

8,w 

2916 

Unter  der  angegebenen  Zahl  der  im  Jahre  1887  beschaftigt  gewesenen 
Personen  befanden  sich: 

Lokomotivftthrer  und  Gehiilfen  derselben  .    .  8  167 

Lokomotivheizer   2  632 

OberschafFner  und  Schaffner   10892 

Beim  Rangirdienst  beschaftigte  Personen  .    .  2  377 

Weichensteller   11 602 

Bahnwarter   213  331 

6.  Unfalle  in  den  Jahren  1885,  1886  und  1887. 


Entgleisungen  auf  freier  Strecke  

h  v  Stationen  

Zusammenstofse  auf  freier  Strecke  .... 

„  „  Stationen  

Sonstige  Unfalle  auf  freier  Strecke  11  271 

„  »       „  Stationen  

Im  Ganzen  Unfalle  auf  freier  Strecke  .    .  . 

„      „   Stationen  .... 


i 


v 


1886 

1886 

!  1887 

86 

87 

76 

152 

140 

133 

10 

7 

17 

52 

34 

44 

271 

194 

186 

187 

204 

217 

366 

288 

279 

391 

378 

394 

757 

666  ; 

673 

Getddtet  warden  bei  dem  Eisenbahnbetriebe  im  Ganzen  im 
Jahre  1885:  421,  in  1886:  385  und  in  1887  :  444  Personen:  verletzt  in  1885: 
583,  in  1886:  663,  in  1887  :  697  Personen. 
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1885 


1886 


1*87 


Gesammtzahl    der  beftrderten 

Reisenden   37586946       V  -  !  ;n:      :>s  ir>:» m-j 

Von  diesen  Reisenden  warden 
zusammen  zuriickgelegt  Per- 

sonenwerst   3  683  248  000  3  672  163  000  3  741  776  000 

Zahl  der  gefahrenen  Zugwerst  .  !    103074  889    101101534|  110302811 


I 


1 

1 

1885 

1886 

1887 

ver- 

ge- 

ver- 

ver- 

tddtet 

letzt 

todtet 

letzt 

ttidtet 

letzt 

Bei  Bewegung  der  Zuge  wurden  Rei- 

■ 

| 

72 

18 

98 

19 

88 

Davon  bei  Entgleisungen  

1 

12 

27 

1 

„      „  ZusammenstoTsen  .... 

1 

1 

Ohne  eigenes  Vers<*hulden  wurden  Rei- 

3 

15 

28 

4 

In  Folge  eigener  Schuld  oder  Unvor- 

sichtigkeit  wurden  Reisende     .  . 

28 

57 

18 

70 

19 

81 

Auf  1  Mill.  bef5rderter  Reisender  kameu 

0,88 

1,92 

0,46 

2,58 

0,50 

2,30 

„  1    „    Personenwerst    .    .    .    „  . 

0,008 

0,020 

0,005  0,027 

0,005  0,024 

0,30 

0,70 

0,18 

0,96 

0,17  0,80 

Eisenbabnbeamte   und  Arbeiter 

i 

164 

342 

153 

370 

185 

409 

4 

14 

4 

21 

6 

36 

4 

15 

2 

4 

14 

44 

138 

44 

129 

46 

156 

13 

54 

9 

62 

14 

77 

In  Folge  eigener  Sehuld  oder  Unvor- 

i 

151 

288 

144 

308 

171 

332 

Auf  1  Million  Zugwerst  kamen  verun- 

< 

gluckte  Eisenbahnbeamte  und  Ar- 

i 

3,32 

1,51 

3,66 

1,68 

3,-1 

Unter  den  verungliickten  Bediensteten 

befandeu  sieh  Lokomotivfiihrer,  Ge- 

hulfen  derselben  und  Heizer    .  . 

10 

25 

8 

40 

8 

41 

Oberschaftuer  und  Sebaffner  .... 

24 

55 

8 

69 
33 

25 

72 

10 

31 

18 

19 

40 

gmzea  Dy 
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Beim  Rangiren  beschaftigte  Personen  . 

Bahnwarter  

Sonstige  Personen  (nicht  Reisende  und 
nicht  Bedienstete)  wurden    .   .  . 

Davon  ohne  eigenes  Verschulden    .  . 

„     aus  eigener  Schuld  oder  Unvor- 
sichtigkeit  

Auf  1  Million  Zugwerst  kamcn  Verun- 
gluckungen  sonstiger  Personen  .  . 

Unter  den  verungluckten  sonstigen  Per- 
sonen befanden  sich  Selbstmdrder 
und  solche,  welche  Selbstmord  ver- 
suchten   

Aufserhulb  des  eigentlichen  Eisen- 
hahnbetriebes,   beim   Be-  und 
Entladen  von  Wagen,  in  Werk- 
.statten,  bei  Bauarbeiten  u.  dergl. 
wurden  Personen  

Davon  ohne  eigenes  Verschulden     .  . 
„     in  Folge  eigener  Schuld  oder 
Unvorsichtigkeit  

In  Folge  von  Unfallen,  welche  mit  dem 
Eisenbahnbetriebe  nirht  in  unmittel- 
barem  Zusammenhange  stehen,  wie 
plotzliche  Todesfiille,  Blitzschlag,. 
Verbrechen  gegen  das  Leben  und 
dergl.  wurden  aut  den  Eisenbahnen 
aufserdem  noon  Personen     .   .  . 


1886 

1886 

1887 

todtet 

10 

56 

ver- 
letzt 

ge- 
ttfdtet 

ver- 
letzt 

ge- 
todtet 

ver- 
,  letzt 

34 
44 

9 
57 

i  — 
39 
48 

9 
62 

4!l 
*. 

226 
10 

169 
9- 

214 

2 

185 
18 

240 
6 

200 
14 

216 

-i 

160 

212 

173 

234 

186 

2,19 

1,64 

2,12 

1,83 

2,18 

1,81 

i 

j 

1 

i 

73 

! 

1  j 

9 

62 

14 

1 

70 

12 

1 

11) 

3 

267 
43 

36 
11 

340 
62 

45 

22 

373 
72 

16 

i 

■ 

i 

i 

224 

24 

278 

23 

301 

122 

38 

129 

52 

j 

141 

79 
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Die  Eisenbahnen  Britisch-Ostindiens  in  den  Jahren  1887  88 

und  1888  89.*) 


Der  Umfaug  des  britisch-ostindischen  Eisenbahnnetzes  betrtig: 
am  31.  Marz  1888  =  14383    Meilen")  (23142  km) 
„  31.    „     1889  =  15  245l/<    „         (24B30   „ ). 
Der  Gesammtumfang  der  zum  Bau  genehmigten  (einschliefslich  der 
im  Betriebe  befindlichen)  Strecken  belief  sich: 

Ende  Marz  1888  auf  16  870     Meilen  (27144  km) 
„      „     1889  „  17  506V,     „     (28168   „ ). 
Von  den  im  Betriebe  befindlichen  Bahnen  waren: 

Am  31.  Mars 

1888~  ~1889 


Meilen 


8994 

10410 

4  566 

3  89H 

Bahnen  einheimiseher  Staateu  . 

824 

939',, 

Zusammcn    .  . 

14  383 

15246l4 

Darunter  mit  Breitspur  (5'  6"  engl.)   8640V4  9127 


Die  Entwicklung  des  britisch-ostindischen  Eisenbahnnetzes  in  den 
Jahren  1886  87,  1887  88  und  1888  89  gestaltete  sich  wie  folgt: 


*)  Vergl.  „Die  Eisenbahnen  Britisch  -  Ostindiens  in  188t»/87*  im  Archiv  1889 
S.  259  u.  ff.  Die  Angaben  sind  entnommen  aus  den  amtlichen  Berichten  der  britisch- 
ostindischen  EisenbahnbehBrde :  Administration  Report  on  the  Railways  in  India  for 
1887/88  und  18*8/89  by  L.  Conway-Gordon.  Director  General  of  Railways.  London  1888 
und  1889. 

**)  Meilen  sind  in  dem  vorstehenden  Aufsatz  durchweg  engliache  Meilen. 
1  Meile  =  i,eo»  km. 
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Bezeichnung 


Im  Betrieb  waren  am  31.  Marz 


1887 

188S 
Meilen 

1889 

3816 
474*4 
2601V4 
25s/4 

4  860s  4 
475Va 
2  594V2 

5  391 
475'a 
3 467\4 
2Vi 

1221 

140V, 

1 396V, 
23V4 

36 

1  5153/4 
29«  * 

3  895»  4 
410V* 
593»4 

3  911'  4 

426 

595 

3  243 
426V4 
594V4 

483/4 

58»/4 

58-V4 

t 

4983/4 
400»/4  1 

424 
400 

472'/, 
466% 

13  390V* 
91C/4 

14  383 

927 

16  24&74 
983-/4 

Kaiserliche  Staatsbahnen: 

in  Privatbetrieb  

davon  zweigeleisig 

„  Staat8betrieb  

davon  zweigeleisig 
Provinziale  Staatsbahnen: 

in  Privatbetrieb  

„  Staatsbetrieb  

davon  zweigeleisig 

Privatbahnen: 

mit  staatlicher  Zinsburgschaft  . 

davon  zweigeleisig 

anderweit  unterstutzte  

Bahnen  fremder  (nicht  englischer 

Landestheile)  

Eisenbahnen  einheimischer (native) 
Staaten: 

in  Privatbetrieb  

„  Staatsbetrieb  

Insgesammt 
davon  zweigeleisig 

Zuwachs 


862V4 


992% 

Von  den  in  1888/89  erOffheten  Strecken  kamen 

rund  110  Meilen  auf  die  Bengal-Nagpur-Eisenbahn 
„    303     „  Indian-Midland-      „  und 

v    222     „      „    „  Toungoo-Mandalay-Erweiterung. 
Der  Bestaud  an  Lokomotiven  und  Wagen  war: 

Am  31.  Dez  ember 


Lokomotiven  

Personenwagen  

Sonstige  der  Personenbetttrderung  die- 
nende  Wagen  (ausschl.  Bremswagen) 
Guterwagen  (ausschl.  Bremswagen)  .  . 
Bremswagen  


1886 

3  234 
7  334 


1887 
S  tttck 

3  364 
7  642 


1888 


3628 


1  163 

1  ISi 

1  212 

56836 

68744 

63  609 

2  338 

2  475 

2  763 

So- 
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An  Zugmeilen  sind  geleistet: 


Am  81.  Dezember 
1880  1887  1888 

Meilen 


in  Personenziigen   17834  331) 

„  Guterziigen   27  627  965 

zusammen 

„  gemi.schten  Zugen  .... 

Insgesammt 

auf  die  Betriebsmeile  (Personen- 
und  Guterziige)  .... 


18  B94  676 
27162  490 


19660799 
30646080 


46  475834*)  45  779  096**)  50  109119***) 
14  677  888     15  475  222      16  497  075 


60  153  722     61  264  318    1  66  606  11U 


.    .       3  623,91         3  360,10         3  484,99 

Das  gesammte  auf  die  ostindisehen  Eisenbahnen  verwendete  An- 
lagekapital,  einschliefslich  der  im  Bau  befindlichen  Linien  und  der 
Kosten  der  Vorarbeiten  fur  neue  Strerken  betrug: 

am  31.  Dezember  1886  .    .    .    3  567  415520  ^/,f) 

1887  ..    .    3744  430420  „, 
„    „         „        1888  .    .    .    3937  482 100  „. 

Das  Gesammtaulagekapital  der  im  Betriebe  befindlichen 
nHtindischen  Bahnen  (einschl.  Dampfschiffdienst  u.  s.  w.)  betrug: 

►  ^^^^^—-^^^^m.  ______  

Am  31  Dezember 

'   188<>  1887  1888 

Mark 


iiberliaupt 
Davon  kommen  auf: 
Kaiserliche  Staatsbahnen 
Provinziale  „ 

Privatbahnen  mit  staat- 
licher  Zinshurgschaft . 

Unterstfitzte  Privatbah- 
nen   

Bahnen  einheimischer 
(native)  Staaten    .  . 


3  409  978214")  3  657  5*5  310" >  3860865148*' 


18(A)  778  810 
205831  862 

1215261  160 

63  467  344 

110639  038 


1  951  673  3H0 
293  048  472 

1  234  247  162 

74  450290 

104  166006 


2  12  1  779  500 
301H02062 

1248  273468 

75  772  908 

113  237222 


*)  Einschl.  13  530  Zugmeilen  anf  der  Peoghurbahn. 

**  :  Einschl.  der  auf  der  Deoghur-  n.  Thaton-Dnyinzaikbahn  geleisteten  Zugmeilen. 
Die  Zusammenziehung  der  Peraonen-  und  (iflterzugmeilen  ergiebt  eine  ge- 
rincrere  Summe.  Der  Unterschied  lafst  sich  ans  der  vorliegenden  Quelle  nicht  aufklaren. 
t)  FUr  die  Umrechnung  ist  1  if  ^  20  M  gerechnet. 
ft   FUr  die  Umrechnung  ist  I  Rupie  =  2  M  gerechnet. 
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Fur  die  Betriebsmeile  betrugen  die  Baukosten: 


1886 
M 


fur    alle     Bahnen  durch- 

schnittlieh  f  256582 


1887 
M 


fur  die  Breitspurbahnen 


338  100 


249400 
328  964 
139904 


1888 
M 


255  748*) 
334666 
141  554 


fur  die  Bahnen  mit  Meterspur.        137  602 

Die  durchschnittliche  Verzinsung  obigen  Anlagekapitals  ergab: 

1887 


uberhaupt 

uod  zwar  verzinsten  sich: 

Die  East- Indian-  (ostindische) 

bahn  mit  

Die  Privatbahnen  mit  staatlieher 
Zinsbfirgschaft  durchschnitt- 

lich  mit  

Die  kaiserlichen  u.  provinziellen 
Staatsbahnen: 
nhne  East-Indianbahn  mit . 
einschl.        „  „  . 

Die  unterstutzten  Privatbahnen 

mit  

Die  Bahnen  einheimischer  Staa- 
ten  mit  


1886 


5,73  % 


8,46  % 


5,12°/, 


8,38% 


J 


etwa  6%     etwa  5,8% 


1888 


5,i2°; 


8,19  % 


etwa  5,9  % 


(von  2,*6— 8,*»3)   (von  2fo»;— 8,o«)  (von  3,u-8fn) 


4,23  % 

3,09  „ 

3.33  % 

6,78% 

4,90  % 

i 

4,82% 

1 

3,97  % 

3,78  0  „ 

4,23% 

2,89  % 

2,58  % 

2,95  % 

Bei  Bcurtheilung  dieser  finanziellen  Ergebnisse  ist  indessen  nicht 
aufser  Acht  zu  la* sen.  dafs  der  Staat  fur  die  zum  Zwecke  des  Eisenbahn- 
l)au8  aufgebraehten  Kapitalien  zum  erhebliehen  Theil  h  Che  re  Zinsen 
hezahlen  mufs,  als  die  aus  dem  Betriebe  herausgewirthsehafteten  Betrage.**) 
Der  Bericht  fiber  das  Jahr  1888/89***)  enthalt  hierfiber  einige  beachtens- 
werthe  Zahlen.    Einen  wirklichen  finanziellen  Gewinn  haben  hiernach  im 

*  =  M  158948  fttr  daa  km. 

**'  Vergl.  auch  Archiv  1885  S.  577  t.    1886  S.  3  ff.  10. 

S.  10.  11  ff.   S.  74/75.    Die  durchschnittliche  Htfhe  der  ZinsRewahr  belauft 
«ich  auf  tiber  4:*  4  pCt. 
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Jahre  1887/88  (fur  welches  diese  Ermittlangen  erst  vorliegen)  nur  die  ost- 
indische  Bahn  und  einzelne  der  dem  allgemeinen  Verkehr  dienenden  (im 
Gegensatz  zu  den  strategischen)  Staatsbahnen  geliefert.  A  lie  ubrigen 
Bahnen  haben  mit  Verlust  gearbeitet.  Abzfiglich  des  von  den  vorgedaehten 
Bahnen  erzielten  Gewinnes  belief  sich  der  reine  Verlust  ira  Jahre  1887/88 
auf  1 975  475  &,  welche  also  an  Zinsen  fiber  die  verdienten  Reinertrage 
hinaus  zu  zahlen  waren.  In  der  folgenden  Tabelle  sind  ffir  alle  indischen 
Bahnen  die  Reinertrage  den  Zinserfordemissen  fur  die  Zeit  von  1858  59 
bis  1887  88  gegenubergestellt: 


Bahnen 

Zinserfordernifs 
1-58/59—1887 

Reinertrage     Gewinn  +) 
1868/59-- 1887/88'  Verlust  (— ) 

20  588249 

13530  443 

-  7  057806 

Bahnen  mit  staatlicher  Zinsge- 

112927  897 

79  133  125 

—  33  794  772 

Kaiserliche  Bahnen  und  Privat- 

L 

1 697  658 

269  584 

-  1428074 

16  781 660 

23  423  «>62 

+  6  642002 

I 


Gesammtverlust  1858/59-1887  =  35638650      d.  h.  fiber  700  Mill.  at. 

Die  wesentlichsten  Betriebsergcbnisse  waren  in  den  Jahren  1886 
bis  1888  folgende: 


Betriebslange  im  Jahresdurch- 
schnitt    ...  Meilen 

Befbrderte  Reisende    .    .    .  . 

mit  einer  Einnahme    .  m 
BefOrderte  Gfitertonnen  .    .  . 

mit  einer  Einnahme    .  m 
Zurfickgclegte  Personenmeilen  . 
Geleistete  Gfitertonnenmeilen  . 
Zugmeilen  (Personen-  u.  Gfiter- 
zuge)   

Roheinnahme  M 

Betriebsausgabe  .  .  .  .  M 
Ueberschufs  ji 

*)  Einschl.  Dampferdienst. 


1680*' 


1887') 


1888* 


i 


I 


12548,83 
88436  318 
115  863  036 
19  576  365: 
247  718284 
3  894076609 
3888606  208 

45  475  834 
374090  720' 
178619  656 
195  471 064 


13577,96 
95411779 
120621356 
20 195  677 
238686  450 
4089  914  890 
3195563  738 


14  378,54 
103156013 
128700642 
22  393202 
255807806 
4  349054980 
3576  997  334 


45  779  09(1 
369  362  678 


50  109 119 
396  289498 
.o2  066  158    197  486948 
187  296  420    197  802  550 


.1 
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Auf  die  Betriebsmeile  kommen: 

Beforderte  Reisende  

„  Gutertnnnen  

Erzielte  Einnahme  M 


1888 


7047 
1660 
29618 


7  027        7  174 
1487  1667 
27  204       27  492 


Fur  die  Zugmeile  stellen  sich  die  Einheitssatze  fur  Einnahme,  Aus- 
gabe  und  Ueberschufs,  wie  folgt: 


Es  betrug  fur  die  Zugmeile: 


188*5 


1887 
Hark 


1H88 


a)  Die  Einnahme: 

aus  dem  Personenverkehr  .... 

6,60 

6,48 

6,58 

„     „  Guterverkehr  

8,96 

8,78 

8,88 

Zusammen 

8,00 

7,84 

7,or> 

Dazu  sonstige  Einnahmen  

0,92 

0,22 

0,22 

Insgesammt 

8,22 

8,00 

7,88*) 

3,92 

3,98 

3,94  **) 

Mithin  der  Ueberschufs  .... 

4,30 

1 

4,08 

3,94 

Von  der  Gesammteinnahrae  in  1888 

kamen: 

auf  den  Personenverkehr  . 

3' 

2,50  pCt. 

„     „    Guterverkehr  64,71  „ 

„   sonstige  Einnahmen    ....     2.73  „ 

Die  Gesammtmenge  der  auf  den  ostindischen  Eisenbahnen  beforderten 
Guter  und  die  Summe  der  dafur  erzielten  Einnahmen  betrug: 

Tonnen  Rnpien 

1886  ..    .    16460  769  118649893 

1887  ..   .    16  661126  114283830 

1888  ..    .    17  937  010  122  462  343 

In  der  nachstehenden  Tabelle  sind  einzelne  der  wichtigeren  Waaren- 
gattungen  aufgefflhrt,  welche  in  den  drei  Jahren  1886  bis  1888  auf  den 
Eisenbahnen  gefahren  sind. 


•)  =  rand  4,9  M  fur  das  Zugkilometer. 

**)  =       n      2,45  r       „  „ 
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Waarengattung 


Befiirderte  Mengen 
1886    i     1887    |  1888 
T  o  n  n  e  n 


1535  742  1  684  318  '  1980  286 
424  937     465  475  400989 


Erzielte  £  innabme 
1886  1*87  \m 

R  n  p  i  e  n 


Kohlen  

Baumwolle,  rob  ...  . 

Baumwolle,  gesponnen, 
und  Garn    .   .   .  . 

Baumwolle,  Stuckgttter 

Getreide  

HSute  und  Felle    .   .  . 

Jute  

Metalle  

Oele  

Oelsaat  

Opium  

Eisenbahnscbienen  und 
Betriebamittel     .  . 

Salz  

Zucker  

Steine  und  Kalk    .   .  . 

Tbee  

P-auholz  

Tabak   


88  882 
213  550 
4 086  447 
105220 
401  657 
314  745 
98386 
1  335  968 
18182 


86  737 
219  524 
3  971  903 
98222 
482871 
391  176 
102  741 
1254  973 
17  607 


89710 
288  797 
4  176  821 
103  478 
542  334 
339948 
131  321 
1  393  567 
15  898 


1519583  2  687138  3  095  847 
1  104985  1  090944  1  087  130 


638  858 
495  413 
36  795 
398  779 
115798 


697  799 
402014 
30  991 
440990 
104  002 


810715 
462163 
31910 
403218 
121  570 


6818201 
9  347  160 

13122701 
5646  398 
3D  704  764 
1  313  924 

3  134  142 

4  882512 
1  252275 

11382777  i 
493  501 

6302028 
7262  431 
4897316 
1  173  534 
590  818 
1599657 
1  184  830 


7  256  021 
9  791  746 

1 340  145 
6  566  699 
26  097  467 
1231  894 
3  806612 
5  642  410 
1  264236 


l 


7  834  053 
8115699 

1353825 
6747111 
29367654 
1291381 
4564993 
4555734 
1  556  W* 


10210012  11 681  842 
497  954  390502 


5839  374 
6964664 
5  128069 
974  891 
611668 
1704  767 
1087  731 


7  343541 
7027634 
677592S 
1  113701 
683766 
1768^11 
1  144426 


Eine  besondere  Erwahnung  verdient  der  Getreideverkehr  Ost- 
indiens,  welcher  ira  Jahre  1888  gegen  1887  um  etwa  6,r>7  pCt.  zu- 
genominen  hat. 

Es  sind  beffirdert  an  Getreide  und  Samereien: 
in  1886  ....     5  422  415  t, 
„  1887  ...    .     5226  876  „ 
1888  ....     5570388  „ 

An  Weizen  wurde  auf  den  hauptsfichlich  fur  die  Ausfuhr  in  Betrarbt 
kommenden  Bahnen  gefahren: 

m 


Great  Indian  Peninsular   t 

Bombay,  Baroda  und  Central  India  .  t 

East-Indian   t 

North- Western   t 


1886 

553  362 
146  21*5 
415  211 
249829 


! 


1887 

485  175  623  082 
42  572 

306967  260560 

130714  2a8«» 


Zusannnen    1  364  697      iMVl  428    1  175  231 
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Die  Getreideausfuhr  der  drei  Haupthafen  stellte  sich,  wie  folgt: 

|;       188K      j       1H87  1888 
T  o  n  n  e  n 

....      (123217     468861  485)823 
...      338  414     231  715  149446 
...       179867      35621      153  629 

Zusammen    1  141488    736  197     792  898 

Die  T  a  rife  der  ostindischen  Eisenbahnen  sind  auf  den  einzelnen 
Netzen  verschieden.  Fur  den  Personenverkehr  bestehen  der  Kegel  nach 
drei  Klassen,  in  einzelnen  Zfigen  wird  auch  eine  vierte  Klasse  gefuhrt. 
Die  Einheitssatze  betragen  fur  die  I.  Klasse  12  bis  18  Pies  (1  Pie  -  un- 
gefahr  1  4),  die  II  Klasse  6  bis  9  Pies,  die  III.  Klasse  2,5  bis  4,r,  Pies, 
die  IV.  Klasse  2  bis  2,5  Pies  fur  die  Person  und  die  Meile. 

Das  Gutertarif  system  ist  ein  Klassifikationssystem.  Es  bestehen 
6  Klassen  (Klasse  I  hat  die  niedrigst  en,  Klasse  V.  die  hochsteu  Satze) 
und  Spezialklassen  fur  Getreide  und  Kohlen.  Die  Satze  der  ffinf  Klassen 
fQr  die  (engl.)  Tonne  und  Meile  betragen  beispielsweise  auf  der  ostindischen 
und  der  Nordwestbahn,  zwei  der  grflfsten  Netze:  8,99;  13,<;i;  18,24:  22,59; 
27,22  Pies.  Fur  Getreide  und  Kohlen  bestehen  Tarife  mit  fallender  SkaJa. 
Sie  betragen  auf  der  ostindischen  Bahn  fur  Getreide  fur  die  ersten 
100  Meilen  9,o7  Pies,  fQr  101—460  Meilen  4,63  Pies,  fur  Qber  460  Meileu 
3,27  Pies  ffir  die  Tonne  und  Meile;  fur  Kohlen  fur  die  ersten  100  Meilen 
9.07  Pies,  fur  101—300  Meilen  6,si  Pies,  fur  301-600  Meilen  4,54  Pies, 
far  fiber  600  Meileu  3,89  Pies,  fur  Kohlen  ffir  die  Staatsbahnen  durchweg 
2,72  Pies  ffir  die  Tonne  und  Meile.  —  Die  Tarife  der  Privatbahnen  und 
der  Bahnen  einheimischer  Staaten  sind  durchweg  hoher  gehalten .*) 


Die  Anzahl  de 

r  Beam  ten  ( 

ler  ostindis 

ch< 

mi  Bahnen 

3etrug: 

J  a  h  r 

Z  a  h  1  der 

B 

e  a  m  t  e  u 

Europ&er 

Ostindier 

E 

ngeborene 

Zasammen 

31.  Dezember  1886 

4460 

4830 

210  382 

219  672 

31.       ,.  1887 

4(>H1 

5  077 

215  28(» 

225  047 

31.        „  1888 

4  674 

b(m 

233  :i07 

243  585 

•)  Weitere  Einielnheiten  sind 

zu  entnehmen 

aus  dem  Bericht 

fur  1H88  89 

S.  89-93. 


Bombay  . 
Calcutta  . 
Kurrachee 


ized  by  Google 


466     Hie  Eisenbahnen  Britisch-Ostindieus  in  den  Jahren  1887  88  a.  1888 '89. 


Ueber  die  Unf&lle  beim  Betriebe  der  ostindischen  Bahnen  enthalten 
die  vorliegenden  Berichte  Folgendes: 


E  »  warden: 

1886 

1887 

1888 

ge-  ver- 
tiidtet  letzt 

ge-  |  ver- 
tfidtet  letzt 

ge-  |  ver- 
tftdtet  letzt 

Reisende: 

ohne  eigenes  Verscbulden    .   -  . 
durch     „            „  oderUn- 

1 
1 

4j  51 
36  118 

6  j  63 
41  89 

5  37 
37    1 19 

Zasammen 

40  169 

i 

47  ;  152 

42  156 

Bedienstete: 

ohne  eigenes  Verschulden    .    .  . 
durch     „            „  oderUn- 



10  63 

129  450 

22  57 
139  415 

36 
156 

104 

495 

Zusammen 

139  513 

161  472 

. 

192  599 

Honstige  Personen: 

beim  Ueberschreiten  von  Ueber- 

beim  unbefugten  Betreten  der  Ge- 
leise  und  Selbstmftrder     .    .  . 

aus  anderweitigen  Ursachen     .  . 

(*  Q 
D  O 

r 

178  59 
19  9 

20 

190 
11 

13 

44 
11 

12 

219 
17 

11 

77 

9 

Zusammen 

203  76 

221  j  68 

248  97 

Insgesammt 

382  758 

429  692 

482  852 

Die  Gesammtzahl  Zugunfalle  und  der  durch  diese  herbeigefuhrteii 
Todtungen  und  Verletzungen  von  Keisenden  und  Bahnbediensteten  betrug: 


Zahi  der  Zugunfalle  .... 
Reisende  und  sonstige  Personen: 

getodtet  

verletzt  

Bedienstete: 

getodtet  

verletzt  


188<»  1887 

mitmmt  

2  707  2844 


3 
44 

6 
41 


4 

64 

14 
40 


1888 

3  252 
3 

28 
10 
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Es  kam  von  den 


in  1886 


I  getOdteten  3  Reisenden  eine  TOdtung  aut  29  V*  Mill.  Reisende 
I  verletzten  44 


|  getOdteten  4 
"  1887  f  verletzten  62 
J  getddteten  2 


18*8 


I  verletzten  26 


Verletzuug  „  2 

„  TOdtung  „  23V5 
.    Verletzung  „  ll/a 

„    Todtung     „  51 7  „  „ 

,    Verletzung  „  4 
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Eisenbahnunfalle  in  Grofebritannien  und  Irland  wahrend  des 

Jahres  1888. 

(Nach  den  von  den  Eisenbalini,'isellschaft<'U  an  das  Handelsarat  erstatteten  Berichten.*' 


Anknupfend  an  fruhere  Mittheilungen**)  gebeu  wir  nachstehend  eine 
ubersichtliche  Zusauimenstellung  der  auf  den  Eisenbahnen  in  Grofsbritannien 
und  Irland  wahrend  des  Jahres  1888  stattgehabten  Unfalle. 

Die  Gesamratzahl  der  auf  den  Eisenbahnen  des  Vereinigten  Konig- 
reiches  beim  Betriebe  getodteten  und  verletzten  Personen  hat  betragen: 


Reisende: 

1888 

getttdtet  verletzt 

durch  Zugunfalle  (accidents  to  trains)     .    .  . 

591 

96 

814 

Bahnbeamte : 

1 

[  7 

93 

389 

2100 

Sonstige  Personen: 

beim  Ueberschreiten  von  Uebergangen     .    .  . 

53 

24 

unbefugtcu   Betreten   der  Geleise  (ein- 

t 

schliefslich  der  Selbstin Order)  

295 

114 

durch  anderweitige  Unfalle  

54 

87 

Zusammen 

905 

3826 

Ausserdein   verungluckten  noch  anderweitig  auf 
dem  den  Eisenbahngesellschaften  gehorigcn  Ge- 
lande  in  Folge  von  Unfallen,  welche  nicht  mit 

i 

dem  Eisenbahnbetriebe  in  Zusammenhang  stehen 

72 

4981 

Insgesammt 

977 

8807 

*j  Returns  of  Accidents  and  Casualties  as  reported  to  the  Board  of  Trade  bj 
the  several  Railway  Companies  in  the  United  Kingdom  during  the  year  1888.  Pre- 
sented to  both  Houses  of  Parliament  by  Command  of  Her  Majesty.   London  1889- 

**)  Verpl.  suletzt  Archiv  1^86,  S.  S94  ff. 
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Die  folgende  Tabelle  zeigtdas  Verhaltnifs  der  durch  Zugunfalle  (un- 
versehuldet)  getSdteten  und  verletzten  zu  den  beforderten  Reisenden  und 
zwar  fur  die  Jahre  1880  bis  1888: 


Jahr 

Anzahl  der  (tmver- 
schuldet)  getttdteten  and 
verletzten  Reisenden 
(dnrch  Zugunfalle) 

Gesammtzahl 
der  befOrderten 
Reisenden  aus- 
scniieisiicn  aui 

Abonnements- 
karten 

Verhaltnifs 
der  (unverschuldet^  Getddteten 
und  Verletzten  zur  Gesammtzahl 

getfldtet 

verletzt 

gettidtet 

verletzt 

1880 

29 

\m 

603  88o02o 

1:  20S23  686 

1 

:  668013 

1881 

23 

987 

622  160000 

1  :  27060  435 

1 

630364 

1682 

18 

803 

664  838296 

i:  36  379  906 

1 

:  815489 

1883 

662 

683  718  137 

1  :  62  156  194 

1 

1032806 

1884 

31 

864 

694  991860 

1:  22  419092 

1 

804  388 

1886 

6 

436 

697  213031 

1:  116  202171 

1 

1  599  112 

1886 

8 

616 

725  584  390 

1:  90698049 

1 

.  1  179  812 

1887 

26 

638 

733  670  000 

1:  29346800 

1 

:  1363  699 

1888 

11 

694 

742  830000 

1:  67  530000 

1 

1250  566 

Zahl  und  Art  der  in  dem  Jahre  1888  den  Ziigen  zugestofsenen,  sowie 
der  durch  Schaden  an  Fahrzeugen,  am  Oberbau,  am  Bahnkflrper  u.  s.  w. 
herbeigefuhrten  Unfalle  und  Anzahl  der  dabei  getodteten  und  verletzten 
Personen  ergiebt  nachstehende  Zusammenstellung: 

1888 


Anzahl  der 


Fille 

ge-  ver- 
todteten  letzten 

Reisenden  und 
sonstigenPersonen 

ge-  ver- 
todteten  letzten 

Beam  ten 

ZusammenstOfse  zwischen  Per- 

i 

sonenzfigen  oder  Theilen  der- 

35 

207 

1 

10 

ZusammenstOfse  zwischen  Per- 

sonen- und  Guter-  oderKohlen- 

zugen,  Lokomotiven  und  be- 

ladenen  Wagen  auf  dem  Geleise 

stehend  

54 

6  257 

3 

35 

Zusammenstftfsc  zwischen  Guter- 

i 
■ 

zu«en  oder  Theilen  derselben 

12 

2 

15 
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lews. 


Anstofseii  von  Zugen  an  Vor- 
sprunge  anderer  auf  Parallel-  [ 
geleisen  fahrender  Zfige  1 

Entgleisung  von  Personenzfigen 
oder  Theilen  derselben  ...  63 

Entgleisung  von  Guterzfigen  oder 
Theilen  derselben,  von  Loko- 
motiven  u.  s.  w   4 

Durchfahren  von  Weichen  in 
falscher  Richtung  durch  Ziige 
oder  Lokomotiven    ....  7 

Zu  schnelles  Einfahren  von  Zugen 
in  Stationen  oder  Nebengeleise  20 

Ueberfahren  von  Vieh  oder  an- 
derenHindernissenaufdeiBahn  131 

Durchfahren  der  Schlagbaume 
an  Uebergangen  in  gleicher 
Ebene   57 

Bersten  von  Kesseln  oder  Rohren 
u.  s.  w.  an  Lokomotiven    .    .  1 

Bruch  von  Maschinentheilen,  Fe- 
dern  u.  s.  w  i  10 

Bruch  von  Radreifen    ....  668 

„   Radern   2 

,,      „   Achsen   288 

„      „   Brenmorrichtungen  .  1 
„          Kuppelungen  ...  11 
„          Seilen  beim  Betriebe 
schiefer  Ebenen   2 

Einsturz  von  Tunneln,  Bracken, 
Viadukten,  Durchlassen  u.  s.  w. 

Schienenbrfiche   250 

(Jeberfluthung  von  Bahntheilen  .  11 
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1888 


1 

Aniahl  der 

Fille 

1 

tOdteten 

ver- 
letzten 

ge- 
todteten 

ver- 
letzten 

Reisenden  und 
sonstigenPersonen 

Beamten 

nuiH  nun^en    Dei    Jiins(  niiiiien 

oder  DSm men  

17 

Feuer  in  Zugen  

6 

Feuer   in    Stationen.  —  oder 

Briieken ,    Viadukte  bescha- 

3 

Andere  Unfalle  

3 

2 

Zusammen 

11 

594 

7 

93 

L 

Unter  obigen  Radreifenbruchen  waren: 

Lokomotivradreifen  

Tenderradreifen  

Personenwagen  radreifen    .   .  . 
Gepackwagenradreifen  .   .  . 
GQterwagenradreifen     .    .    .  . 


1888 


Von  den  622  Guterwagen,  bei 
horten  475  nicht 
Eigenthumern. 
Von  den  Radreifen  waren: 
Eisenradreifen  .  . 
Stahlradreifen  .  . 


Zusammen 

Radreifen  brachen,  ge- 
n,  sondern  anderen 


22 
9 
4 

11 

622 


565 
113 


Zusammen 


Hiervon  waren  Radreifen  nach  ManselPs  Patent  befestigt 

Beattie's 
Drummond's 
„  „  „  Gibson's 

(Von  letzteren  sprangen  beim  Bruche  ab) 
Radreifen  dureh  Bolzeu  oder  Niete  befestigt  . 
(Hiervon  sprangen  beim  Bruche  ab)  .  . 


668 


20 
3 
1 

22 

(1) 
609 

(5) 
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Radreifen,  auf  andere  Weise  befestigt  

(Hiervon  sprangen  beim  Bruche  ah)  

Radreifen  brachen  in  den  Nietlochern  

,.       „  der  Schweifsung  

„  „      im  Kern  

langsspaltend  oder  ausbauchend  .... 
Von  den  gebrochenen  Achsen  waren: 

Lokomotivachsen  .   

Tenderachsen   .   .  . 

Personenwagenaehsen   

Bremswagenachsen  

Salzwagenachsen  .  .   

Gflterwagenachsen  

Unter  den  gebrochenen  Lokomotivachsen  befanden  sieh: 

Kropf-  odor  Treibachsen  

Vorder-  oder  Hinterachsen  

Von  den  148  Kropf-  oder  Treibachsen  waren: 

von  Eisen     

„    Stahl   . 

Die  durchschnittlich  zuriickgelegte  Meilenzahl  von: 

70  Kropf-  oder  Treibachsen  (von  Eisen)  betnig  engl.  Meilen 


71 


(von  Stahl) 


13 

(3) 
33 
5 
106 
524 

164 
18 
1 
1 
1 

103 

148 
16 

72 
76 

204309 
2ai009 


Die  Art  der  „anderweitigen  Unfalle"  auf  dem  den  Eisenbahn- 
gesellschaften  gehorigen  (iel&nde  —  der  nicht  (lurch  den  eigentlichen 
Eisenbahnbetrieb  verursacliten  Unfalle  —  ist  aus  der  nachstehenden  Tabelle 
ersiehtlich: 


i 


1888 


getfldtet 


Reisende: 

beim  Treppensteigen  in  Stationen  

Anstofsen  an  Schubkarren  oder  Fallen  fiber 

(repack  u.  s.  w.  auf  Perrons  

Fallen  vom  Perron  

durch  andere  Unfalle  


Zusammen 


verletzt 


1 

1 


170 

52 

89 
99 


410 
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1 

1 

1888 

Bahnbeamte: 

getOdtet 

verletzt 

beim  Beladen,  Entladen  oder  Bedecken  der  Waggons 

1 176 

1 

325 

„     Betriebe  von  Krahnen  oder  Erdwinden  .   .  . 

4 

162 

durch  den  Fall  von  WaggontMren,  Lampen,  Guter- 

3 

426 

„    flinabfallen   beim   Besteigen   u.  s.  w.  von 

stehenden  Lokomotiven  oder  Fahrzeugen  .  . 

4 

435 

„    Fallen  von  Perrons,  Leitern,  Geriisten  .   .  . 

14 

364 

„    Stolpern  beim  Gehen  auf  der  Bahn  oder 

2 

Zoo 

beim  JJedienen  stehender  Lokomotiven  in  Schuppen 

CI  AG. 

durch  Tritt  oder  Schlag  von  Pferden  

72 

bei  der  Arbeit  auf  der  Bahn  oder  in  Nebengeleisen 

587 

7 

337 

Zusammen 

46 

i  4392 

Sonstige  Personen: 

20 

179 

Insgesammt  j     72    !  4981 


Archir  fur  Euenbahnwe««n.  i80Oi 


31 
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Einnahmen  aus  dem  Personen-  und  Giiterverkehr  in  Earopa 
und  Amerika.  Erne  vor  Kurzem  in  deutschen  Zeitungen  veroffentlichte 
Zusammenstellung  der  durchschnittlicben  Einnahmen  aus  dem  Personen- 
und  Giiterverkehr  der  Eisenbahnen  einiger  europaischen  Lander  ist  von 
der  angesehenen  amerikanischen  Fachzeitung  „The  Railroad  Gazette'  *) 
tibernommen  und  zur  Ausarbeitung  einer  kurzen  vergleichenden  Studie 
fiber  die  Eisenbahneinnahmen  in  Europa  und  den  Vereinigten  Staaten  von 
Amerika  benutzt  worden.  Der  Verfasser  des  Artikels,  in  welchem  ich 
einen  der  begabtesten  jungeren  Lehrer  der  Volkswirthschaft  in  den  Ver- 
einigten Staaten  vermuthe,  stellt  dabei  den  europaischen  Werthen  die  in 
einzelnen  Staatengrup pen  der  Union  erhobenen  durchschnittlichen  Ein- 
nahmen aus  dem  Personen-  und  Giiterverkehr  gegenuber.  Der  Werth 
dieser  Zahlen,  deren  Richtigkeit  vorausgesetzt  —  und  es  darf  wohl  nicht 
bezweifelt  werden,  dafs  der  Verfasser  so  richtige  Zahlen  bringt,  als  sie  sich 
mit  dem  sehr  mangelhaften  statistischen  Material  in  den  Vereinigten  Staaten 
fiberhaupt  beschaffen  lassen  —  als  V ergleichszahlen  gegenuber  denen 
der  europaischen  Lander  ist  ein  erheblich  hoherer,  als  der  der  mir  bisher  nar 
bekannten  Zahlen  fur  die  gesammten  Vereinigten  Staaten.  Liegt  es 
doch  auf  der  Hand,  dafs  Verkehrszahlen  eines  Gebietes,  wie  das  der  Ver- 
einigten Staaten,  von  7816  320  qkm  (aufser  Alaska)  Flacheninhalt  und 
einer  BevOlkerung  von  rund  etwa  65  Millionen  Einwohnern  sich  mit  den 
Zahlen  eines  Landes  im  Umfang  des  Kdnigreichs  Preufsen  (348  B47  qkm). 
dagegen  einer  Bevdlkerung  von  etwas  fiber  29  Millionen  Einwohnern  uber- 

*)  No.  13  vora  28.  Marz  1^90  S.  216  217. 
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haupt  nicht  vergleichen  lassen,  ganz  abgesehen  von  den  sonstigen  Ver- 
schiedenheiten  der  gesammten  Kultur  und  des  wirthschaftlichen  Lebens 
beider  Lander.  Diese  Schwierigkeit,  urn  nicht  zu  sagen  UnmOglichkeit 
eines  branchbaren  Vergleichs  fallt  zwar  nicht  ganz  weg,  vennindert  sich 
aber  erheblich,  wenn  die  aufseren  Verhaltnisse  der  verglichenen  Gebiete 
wenigstens  einigermafsen  gleichartige  sind.  Grofse  Verschiedenheiten  —  ins- 
besondere  in  der  Dichtigkeit  der  BevOlkerung  —  bleiben  dabei  allerdings 
anch  so  noch  bestehen,  so  dafs  Vorsicht  bei  der  Benutzung  der  Vergleichs- 
zahlen  immer  noch  geboten  ist. 

Nachstehend  sind  die  s.  Z.  in  den  deutschen  Zeitungen  verOffent- 
lichten  Zahlen,  von  denen  ein  Theil  auch  im  Archiv  (1890  S.  282/83 
Anmerknng)  sich  findet,  wieder  abgedruckt,  und  die  Zahlen  der  Vereinigten 
Staaten  noch  obiger  Quelle  beigefugt  Die  Railroad  Gazette  hatte  die 
deutschen  Werthe  (Personen-  und  Tonnenkilometer  in  Pfennigen)  in  ame- 
rikanische  umgewandelt.  Ich  habe,  des  besseren  Verstandnisses  fur  deutsche 
Leser  wegen,  wiederum  deutsche  Werthe  eingesetzt,  und  die  amerikanischen 
Werthe  nach  dem  von  der  Railroad  Gazette  angenommenen,  im  Wesentlichen 
richtigen  Mafsstabe  in  deutsche  umgewandelt. 

Es  betrugen  die  Einnahmen  in  Pfennigen: 

1.  In  Europa. 


fllr  daa  Personenkm 

fQr  das  Tonnenkm 

Belgien  (1887)  Privatbahnen    .  . 

3,14 

3,92 

„         „  Staatsbahnen 

3,46 

? 

den  Niederlanden  (1887).    .   .  . 

4,04 

3,25 

Preufsen  (1887/88)  

3,20 

3,75 

den    iibrigen    deutschen  Staaten 

(1887/88)  

3,38 

4,45 

Oesterreich  (1887)  

4,05 

4,87 

3,64 

4,59 

3,64 

4,66 

Norwegen  (1886/87)  

3,60 

5,95 

Schweden  (1885)  

4,39 

5,74 

4,29 

7,oo 

31* 
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2.  In  den  Vereinigten  Staaten  von  Anierika  (1888). 


Staatengruppen 

Umfaasend  die  Bundes- 
staaten 

Umfang 
in  qkm 

Einwohner- 
zahl 

Ein- 
nahmefttr 
daa  Per- 
sonenkm 

Ein- 
nahmefur 
das  tkm 

1.  Neu  -  England- 
Staaten 

Maine,  Newhampshire, 
Vermont ,  Massachu- 
setts     Rlmrif*  -  T^lnnd 

Connecticut  .... 

171840 

i 

4  392048 

5,27 

r»,» 

2,17 

2.  Mittelstaaten 

New- York,  New- Jersey, 
Pennsylvania,  Dela- 
ware     Mrirvlnnfl  T~H- 

strict  Columbia  .   .  . 

801700 

1483  340 

3.  NSrdliche  Zen- 

Ohio,  Michigan,  Indiana, 
Illinois  Wiskousin 

14  (HO  UlAI 

0,«>i 

4  ... 

4.  Sudatlantische 
Staaten 

Virginien ,  Westvirgi- 
nien,  Nord-  und  Sttd- 
karolina,  Georgia,  Flo- 

rid  a 

7  7ft1  41 1 
1  l\JO  411 

3  IS 

5.  Staaten  am  Golf 
and  im  Missis- 
sinnithal 

Kentucky ,  Tennessee, 
Alabama,  Mississippi, 
T<niiiftinnA 

UUUlolttUn  ..... 

7  anonno 

R  so 

6.  Sudwestliche 
Staaten 

Missouri .  Arkansas, 
Indianer  -Territorium, 
Texas,  Kansas,  Colo- 
rado, Neu-Mexiko  .  . 

1973  650 

i 

8228652 

6,58 

3,M 

7.  Nordwestliche 
Staaten 

Jowa,  Minnesota,  Ne- 
braska, Montana,  Da- 
kota, Wyoming  .  . 

1677620 

5  366000 

6,79 

3,17 

8.  Staaten  am  stil- 
len  Ozean 

Washington,  Idaho,  Ore- 
gon, Kalifornien,  Ne- 
vada, Arizona,  Utah  . 

1866470 

2330000 

... 

- 

Gesammtgebiet  der  Vereinigten  Staaten 

7  816  320 

66213  107 

5,?o 

Die  letztcre  Tabelle  zeigt  zunachst,  wie  aufserordentlich  verschieden 
die  Eisenbahneinnahmen  in  den  verschiedenen  Gebieten  der  Vereinigten 
Staaten  sind.  Die  Personensatze  schwanken  zwischen  5,27  $  in  den  hoch- 
kuJtivirten  Neu-Englandstaaten,  und  7,39  ^  in  den  verhaltnifsmafsig  am 
dunnsten  bevolkerten  umfangreichen  fruheren  Sklavenstaaten  entlang  der 
sfidlichen  Kiiste  des  atJantischen  Ozeans.  Die  Guterfrachten  bewegen  sich 
zwischen  2, 12  4  und  4,95  4,  letzterer  Satz  gilt  fur  die  an  dem  stillen 
Ozean  belegenen  Gebiete,  in  welchen  der  Geldwerth  ein  besonders  niedriger 
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ist,  und  die  zum  Theil  sehr  dunn  bevSlkert  and  fur  den  Eisenbahnverkehr 
erst  seit  kurzerer  Zeit  erschlossen  sind. 

Vergleicht  man  nun  weiter  die  amerikanischen  mit  dem  europaischen 
Durchschnittswerthen,  so  f&llt  zunachst  auf,  um  wieviel  hoher  der  durch- 
8chnittliche  Fahrgeldbetrag  aus  dem  Personenverkehrin  den  Vereinigten 
Staaten  ist,  als  bei  uns  zu  Lande.  In  dem  festlandischen  Europa,  soweit 
es  vorstehend  beriicksichtigt  werden  konnte,  ist  der  hdchste  Betrag  der 
fur  1  Personenkm  eingenommen  wird  (in  Schweden)  4,39  der  niedrigste 
Satz  der  Vereinigten  Staaten,  5,27  ^,  ist  betrfichtlich  hoher,  als  dieser 
in  Europa  hochste.  Der  hochste  Satz  der  Vereinigten  Staaten  (7,39  4) 
ist  dagegen  weit  mehr  als  d  op  pelt  so  hoeh,  als  der  Satz  der  preufsischen 
Bahnen  (3,20  /$).  Im  Allgemeinen  sieht  man,  dafs  in  den  Vereinigten 
Staaten  die  durchschnittlichen  Einnahmcn  ans  dem  Personenverkehr  im 
umgekekrten  Verh&ltnifs  zu  der  HOhe  der  Kultur  der  einzelnen  Gebiete 
stehen.  Die  bestkultivirten  und  am  dichtesten  bevolkerten  Staatengruppen 
haben  die  niedrigsten,  die  weniger  vorgeschrittenen  dunn  bevOlkerten  Gruppen 
die  hOchsten  EinheitssMze.  Bei  der  zweiten  Gruppe,  in  welcher  der  Staat 
New- York  sich  betindet,  beeinflufst  wahrscheinlich  auch  der  Verkehr  der 
New-Yorker  und  Brooklyner  Hochbahnen,  auf  welchen  jetzt  weit  fiber 
200  Millionen  Personen  jiihrlich  faliren,  und  deren  Fahrpreise  sehr  niedrige 
sind,  das  Durchsehnittsergebnifs. 

In  der  Railroad  Gazette  wird  der  Untersehied  der  Personenbeftir- 
derungsgebuhren  zwischen  Amerika  und  dem  festliindischen  Europa  dadurch 
erklart,  dafs  man  im  Allgemeinen  in  den  Vereinigten  Staaten  mit  grofserem 
Komfort  reise,  als  in  Europa.  Dabei  wird  ferner  bemerkt,  die  hohen 
Tarife  in  der  Schweiz,  in  Schweden  erkliirten  sieh  zum  Theil  durch  die 
hohen  Anlagekosten  der  dortigen  Bahnen.  In  England  seien  die  BefOr- 
derungssStze  hOher,  als  auf  dem  Festlande  (der  Verfasser  schiitzt  den  Eiu- 
heitssatz  fur  das  Personenkm  in  England  auf  etwa  5,26  /$),  weil  man  dort 
schneller  fabre.  „Indessenw,  so  sagt  er,  „mufs  zugegeben  werden, 
dafs  die  ungewohnlich  gunstigen  Ergebnisse  der  preufsischen 
Bahnen  auf  andere  Ursachen,  als  solche,  zuruck zufuhren,  und 
wohl  in  hohem  Grade  der  dortigen  Betriebsverwal tung  gutzu- 
sehreiben  sind." 

Dieses  unbefangene  Urtheil  eines  amerikanischen  Fachmannes  ver- 
dient  gewifs  Beachtung.  Wird  darin  doeh  anerkannt,  was  bei  uns  viel- 
fach  gelengnet  wird,  dafs  die  Einheitssfttze  im  Personenverkehr  der 
preufsischen  Bahnen  verhaltnifsmafsig  niedrige  sind,  dafs  diese  That- 
sache  in  erster  Linie  zu  erkl&ren  ist  durch  die  gute  Verwaltung  der 
Bahnen  (bekanntlich  in  der  uberwiegenden  Mehrzahl  Staatsbabnen),  dafs 
aber  —  wer  noch  bequemer  und  ich  mijchte  sagen,  luxurioser  fahren  will. 
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als  dies  bei  uns  geschieht  —  dafur  auch  erheblich  h5here  Preise  zahlen 
mufste.  Dabei  kann  man  ubrigens  verschiedener  Meinung  daruber  sein, 
ob  wirklich  im  Allgemeinen  in  den  Vereinigten  Staaten  mit  mehr  Be- 
quemlichkeit  gereist  wird,  als  hier  zu  Lande.  Richtig  ist,  dafs  in  den 
Vereinigten  Staaten  mehr  Luxuszfige  verkehren,  Zuge  aus  glanzend  aus- 
gestatteten  Salonwagen  bestehend,  ferner  die  sog.  Vestibuled  Trains,  d.  h. 
Zuge,  welche  gleichsam  eine  ganze  Wohnnng  darstellen,  eine  Reihe  von 
Gemachern,  Wohn-,  Speise-,  Ranch-,  Schlafzimmer,  Badezimmer,  Kfiche,  in 
welchen  sich  der  Reisende  auch  wahrend  der  Fahrt  frei  bewegen  kann. 
Diese  Zuge  bestehen  aber  doch  nur  auf  ganz  wenigen  Strecken.  Die 
Eisenbahnen  lassen  sich  solchen  Komfort  ganz  gehOrig  bezahlen,  and  in 
Amerika  ist  das  Bedurfnifs  nach  einem  solchen  Lux  us  beim  Reisen  grofser, 
als  bei  uns,  weil  man  dort  viel  haufiger  auf  viel  weitere  Strecken 
reist  und  reisen  inufs  (eine  Eisenbahnfahrt  von  ununterbrochenen  24  bis 
90  Stunden,  z.  B.  New- York — Chicago,  gehort  zu  den  alltaglichsten  Vor- 
kommnissen),  als  bei  uns,  und  weil  ein  verhaltnifsmafsig  viel  groTserer 
Theil  des  dortigen  Publikums,  als  des  deutschen,  die  hohen  Preise  fur  solche 
BefOrderung  zahlen  kann  und  gern  zahlt.  Die  gewShnlichen  Wagen  der 
amerikanischen  Bahnen  sind  nach  meinen  Erfahrungen  und  nach  dem  Zu- 
gestandnifs  zahlreicher  in  Europa  reisender  Amerikaner  weniger  bequem, 
als  unsere  Kupeewagen.  In  der  Heizung,  Beleuchtung,  Luftung  der  ge- 
wOhnlichen  Wagen  waren  wir  bis  vor  Kurzem  den  Amerikanern  erheblich 
Gberlegen;  denn  Dampfheizung,  Gasbeleuchtung  u.  s.  w.  gehOrten  in  diesen 
Wagen  zu  den  Seltenheiten. 

Die  durchschnittlichen  Ertrage  aus  dem  Guterverkehr  be- 
rechnen  .sich  in  den  Vereinigten  Staaten  im  Ganzen  genommen  niedriger, 
als  bei  uns.  Der  wesentliche  Grund,  aus  welchem  die  Railroad  Gazette 
diefs  erklart,  ist  der,  dafs  die  von  ciner  Tonne  Gut  durchfahrene  Strecke 
in  Amerika  durchschnittlich  erheblich  langer  ist,  als  in  den  europaischen 
Staaten.  In  den  Vereinigten  Staaten  legt  jede  Tonne  Gut  durchschnittlich 
174  km  zuriick,  in  Deutschland  beispielsweise  nur  105  km,  in  Frank reich 
124  km.  In  den  amerikanischen  Neu-Englandstaaten,  deren  Eulturzustand 
sich  vielleicht  am  ersten  mit  dem  des  preufsischen  Staates  vergleichen 
lafst,  wahrend  das  Gebiet  allerdings  nur  etwa  halb  so  grofs  und  die  Be- 
volkerung  erheblich  dunner  ist,  betriigt  die  Einnahme  fur  das  tkm  3,98  4? 
ist  also  holier,  als  die  preufsische.  Gleichfalls  hoher  sind  die  Durch- 
schnittseinnahmen  in  der  siid  west  lichen  und  der  am  stillen  Ozean  belegenen 
Staatengruppe.  Die  weitausgedehnten  Mittelstaaten  der  Union  mit  ihrer 
ebenfalls  weit  vorgeschrittenen  Kultur,  aber  auch  ihren  grofsen,  weit  aus- 
gedehnten  Beforderungsstrecken,  insbesondere  fur  Getreidesendungen,  und 
ihrem  starken  Durchgang.sverkehr,  haben  ebenso,  wie  die  nOrdlichen  Zeutral- 
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staaten,  niedrigere  Frachteinnahmen.  Wahrlich  nicht  zur  Frcude  der  Eisen- 
bahnen, welche  unablassig  berauht  gewesen  sind,  und  es  bis  zu  einem  ge- 
wissen  Grade  aach  erreicht  haben,  dafs  die  schlimmsten  Schleudertarife 
far  die  Getreideausfaiir  wenigstens  etwas  erhoht  worden  sind. 

Wenn  man  biernach,  wie  das  auch  die  Railroad  Gazette  thut,  die 
Verkehrsverhaltnisse  verschiedener  Lander  ruhig  und  ohne  Voreingenom- 
raenheit  vergleicht,  und  den  Ursachen  so  mancher  Verschiedenheiten  nach- 
forscht,  so  wird  ein  denkender  Beobachter  gleichzeitig  zu  dem  Ergebnifs 
gel  an  gen,  dafs  solche  Verschiedenheiten  sich  nicht  ohne  Weiteres  mechanisch 
beseitigen  lassen,  weil  sie  eben  aus  der  Natur  der  Dinge  hervorgehen 
und  sich  entwickeln.  Fern  sei  es  von  mir,  zu  bestreiten,  dafs  wir  aus 
den  Verkehrsverhaltnissen  der  Vereinigten  Staaten  nicht  vieles  lernen 
konnten,  aber  das  Verlangen,  welches  oberflacbliche  Kenner  der  Eisenbahn- 
frachtverhaltnisse  immer  wieder  stellen,  ist  unberechtigt,  dafs  etwa  die 
deutschen  Eisenbahnen  durchweg  die  Gfitertarifsatze  der  araerikanischen 
Eisenbahnen  sich  aneignen  sollten,  wie  es  die  amerikanischen  Eisenbahnen 
gewifs  mit  Entrustung  zuriickweisen  wurden,  wenn  man  ihnen  die  Ein- 
ffihrung  europaischer  Personentarife  zumuthete.  v.  d.  L. 


Eine  Krisis  in  der  Geschichte  der  schottischen  Eisenbahnen. 

Wenn  man  das  Kdnigreich  Grofsbritannien  als  das  Land  des  reinen  Privat- 
bahnsystems  bezeichnet,  so  ubersieht  man  vielfach,  dass  diese  Bezeichnung 
eine  einigermafsen  zutreffende  nur  fur  das  Mutterland  ist.  In  den  vielen 
Kolonieu  Grofsbritanniens  giebt  es  zahlreiche  Staatsbahnen,  es  giebt  Privat- 
bahnen  untcr  Staatsverwaltung  und  Privatbahnen,  welche  Unterstutzungen 
aller  Art  Vom  Staate  empfangen  haben.  Aber  auch  in  Grofsbritannien 
selbst  kanu  man  schon  heute  nicht  mehr  in  dem  Sinne  von  dem 
reinen  Privatbahnsystem  sprecheu,  als  wenn  alle  dort  vorhandenen  Eisen- 
bahnen ausschliefslich  dem  privaten  Unternehmungageiste  ihren  Ursprung 
verdankten.  In  Irland  ist  dies  nicht  mehr  der  Fall.  Die  Staatsregierung 
und  die  Mehrheiten  der  Parlamente  haben  den  irischen  Bah n en  wiederholt 
Unterstutzungen  zukommen  lassen,  ohne  welche  sie  nicht  gebaut  waren, 
im  vorigen  Hefte  dieser  Zeitschrift  (S.  347  (F.)  wurde  ein  neues  Gesetz  ab- 
gedruckt,  welches  solche  Unterstutzuug  wieder  weiter  ausdehnt  und  er- 
leiehtert.  Bekanntlich  ist  auch  schon  mehr  als  einmal  in  der  Presse  und 
im  Parlamente  der  Ankauf  der  irischen  Bahnen  fur  den  Staat  angeregt 
worden.  Neuerdings  scheint  sich  ein  Umschwung  der  Eisenbahnpolitik 
auch  in  dem  zweiten  der  Vereinigten  Konigreiehe,  in  Schottland,  vor- 
zubereiten.  Die  Zeitung  „The  Glasgow  Heraldu  vom  9.  November  1889 
enthalt  unter  der  Ueberschrift:  „Die  Krisis  in  der  Geschichte  der  schottischen 
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Eisenbahnen"  den  langeren  Aufsatz  eines  sich  „Primum  Mobile"  nennenden 
Korrespondenten,  in  welchem  der  Uebergang  zum  Staatsbahnsystem  in 
Schottland  aus  wirthschaftlichen  und  politischen  Grflnden  warm  und 
dringend  erapfohlen  wird.  Die  Vollendung  der  Forth-Brttcke  wird,  dies 
ist  der  Gedankengang  des  Aufsatzes,  grofse  Veranderungen  unter  den 
schottischen  Eisenbahnen  zur  Folge  haben.  Es  wird  wahrscheinlich  bald 
dahin  kommen,  dafs  alle  kleineren  Eisenbahnen  von  den  beiden  bestehenden 
grofsen  Netzen,  der  North  British-  und  der  Caledonian-Eisenbahn,  aufgesaugt 
werden,  und  dafs  dann  diese  beiden  Bahnen  den  ganzen  Verkehr  Schott- 
lands  beherrschen.  Zwischen  ihnen  wird  alsbald  ein  gewaltiger  Wettkampf 
entstehen,  weleher  dem  Publikum  wenig  nQtzen,  den  Werth  ihrer  Aktien 
aber  aufserordentlich  vermindern  wird.  Es  steht  zu  beffirchten,  dafs  der 
Eisenbahnbau  sodann  ganzlich  stockt,  insbesondere  in  den  westlichen 
Hochlanden  und  auf  den  Inseln.  Die  beiden  grofsen  Bahnen  werden  nur 
solche  Linien  bauen,  durch  welche  sie  sich  selbst  starken,  niemals  solche. 
welche  zwar  dem  Verkehr  dienen,  aber  Reinertrage  einstweilen  nicht  ab- 
werfen.  In  der  Eisenbahnbaupolitik  besteht  aber  ein  unlOsbarer  Wider- 
spruch  zwischen  dem  allgemeinen  Interesse  der  Bevfllkerung'  und  dem  be- 
sonderen  Interesse  <ler  Eisenbahnverwaltungen.  Nur  durch  Eingreifen  des 
Staates  kann  dieser  Widerspruch  beseitigt  werden.  Dazu  kommt  die 
Tariffrage.  Das  Publikum  verlangt  niedrige,  ubersichtliche,  gleichmafsige 
Tarife,  die  Eisenbahnen  erklaren,  sie  kOnnen  mit  Rucksicht  auf  die  ge- 
stiegenen  Betriebsausgaben  die  vielen  kostspieligen  ertraglosen  Anlagen 
u.  dergl.  ihre  Tarife  nicht  mehr  ermafsigen.  Der  einzige  Auswegauch  aus  diesen 
und  ahnlichen  Schwierigkeiten  ist  eine  vollstandige  Umkehr  der  Eisenbahn- 
politik.  „Ich  schlage  voru,  so  sagt  der  Verfasser,  „dafs  der  Staat 
alle  schottischen  Eisenbahnen  fur  sich  erwirbt,  die  Eisenbahn- 
aktien  in  Staatsrentenpapiere  mit  2s/* prozentiger  V erzinsung 
umwandelt,  das  Land  in  verschiedene  Zonen  und  Gebiete  ein- 
theilt,  innerhalb  weleher  einheitliche  und  so  niedrige  Tarife 
erhoben  werden,  als  es  die  Einnahmen  der  Eisenbahnen,  ab- 
ziiglich  der  Betriebsausgaben  irgend  gestatten  und  dann  die 
Eisenbahnen,  soweit  angangig.  nach  dem  Muster  der  Post- 
verwaltung  und  der  ungarischen  Staatsbahnen  (!)  betreibt.  Der 
riesige  Umfang  und  der  weittragende  Einflufs,  den  die  Eisenbahnen  plOtzlich 
erreichen,  die  Nothwendigkeit,  so  inachtige  einander  widerstrebeude  Inter- 
essen  in  befriedigender  Weise  dauernd  mit  einander  zu  einigen  und  die 
vorgedachten  Schwierigkeiten  und  andere  iihnliche  zu  l6sen  und  das 
Eisenbahnsystem  zweckmafsig  weiter  zu  entwickeln,  machen  es  mir 
unzweifelhaft,  dafs  der  Tag  nicht  mehr  fern  ist,  an  welchem  der 
Staat  gezwungen  sein  wird,  die  Eisenbahnen  zu  ubernehmen, 
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wie  er  die  Post  und  die  Telegraphen  ubernommen  hat."  Ein 
Erwerb  aller  englischen  Eisenbahnen  auf  einmal  werde  aber  grofse 
Schwierigkeiten  machen,  da  sei  es  geradezu  ein  Fingerzeig  der  Vorsehung, 
dafs  die  gegenwfirtige  Krisis  die  Gelegenheit  biete,  mit  den  schottischen 
Eisenbahnen  zunachst  ein  kleineres,  abgeschlossenes  Netz  fur  den  Staat 
zu  erwerben. 

In  dem  Aufsatz  werden  die  Grfinde  fur  die  Verstaatlichung  der  Eisen- 
bahnen dann  wie  foigt  zusamniengefafst: 

1.  Die  Ausbeutung  eines  einzigen  Gebietes  durch  eine  grofse  Anzahl 
von  Bahnen,  wahrend  andere  Gebiete  gar  keine  Bahnen  besitzen, 
so  sehr  sie  solcher  bedurfen,  ftihrt  zu  grofser  wirthschaftlicher 
Yerschwendung.  Es  fahren  eine  Masse  Zuge  zwischen  denselben 
Orten,  jede  Bahn  hat  ihre  eigenen  Baulichkeiten,  ihren  eigenen 
theuren  Venvaltungs-  und  Betriebsapparat,  auf  (lessen  Herstellung 
grofse  Summen  ganz  uberflttssiger  Weise  verwendet  werden. 

2.  Der  Betrieb  der  Bahnen  richtet  sich  lediglich  nach  den  finanziellen 
und  sonstigen  Interessen  der  Gesellschaften,  unbekfimmert  um  das 
Wohl  des  Landes. 

3.  Die  Erfahrung  lehrt  zur  Gcnuge,  dafs  niedrige  Tarife  und  sonstige 
Verkehrserleichterungen  eine  Vermehrung  des  Verkehrs,  bessere 
Ausnutzung  der  Betriebsmittel  und  Ermafsigung  der  Betriebskosten 
zur  Folge  haben.  Der  gegenwartige  Wettbetrieb  der  zahlreiehon, 
selbststandig  verwalteten  Unternehraungen  macht  eine  derartige 
Verbesserung  unmoglich. 

4.  Der  Verfasser  beruft  sich  auf  die  rait  der  Postverwaltung,  der 
Telegraphenverwaltung,  dem  Geldanweisungs-  und  dem  Packet- 
postdienst  gemachten  Erfahrungen  dafiir,  dafs  solche  einheitlieh 
geleitete  Anstalten,  welche  ausschliefslich  der  Wohlfahrt  des  Landes 
dienen,  und  zu  denen  zweifellos  auch  die  Eisenbahnen  gehoren, 
sich  besser  in  den  Handen  des  Staates,  als  in  denen  von  wett- 
bewerbenden  Aktiengesellschaften  befinden. 

5.  Der  Staat  kann  Geld  zum  Bau  neuer  Bahnen  mit  Leichtigkeit  zu 
einem  Zinsfufs  von  2s  4  pf't.  erhalten,  wahrend  die  Gesellschaften 
viel  hOhere  Zinsen  zahlen  mussen. 

6.  Nur  die  Staatsverwaltung  bietet  die  Moglichkeit  zu  einheitlichen, 
mafsigen,  ffir  Jedermann  gleichen  Tarifen  zu  gelangen,  weil  sie 
das  Geld  billiger  besehafft,  billiger  wirthschaftet  und  ihr  alio  die 
von  den  Privatbahnen  vermittelst  der  Tarifpolitik  gefOrderten 
Sonderinteressen  fern  liegen. 

Der  Verfasser  entwickelt  dann  seinen  Plan  zum  Erwerb  und  zur 
Verwaltung  der  schottischen  Eisenbahnen.   Er  will  einen  besonderen  Aus- 
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schuss  einsetzen,  weleher  deu  Werth  der  Eisenbahneu  abscbatzt,  uod  im 
We8entlichen  unter  Zugrundelegung  der  Durchschnittsdividende  der  letzten 
10  Betriebsjahre  abzuglich  von  l/»  pCt,  den  Aktion&ren  2V4  prozeutige 
Konsols  fur  ihre  Aktien  auszahlt,  Die  einzelnen  Vorschl&ge  zur  Reform 
der  Verwaltung  lassen  erkennen,  dafs  der  von  den  besten  Absichten  be- 
seelte  Verfasser  des  Aufsatzes  sich  allerdings  recht  hohe  Ziele  steckt, 
welche  schwerlich  auf  einmal  zu  erreichen  sein  werden. 

Dies  der  wesentliche  Inhalt  der  tuchtigen  Arbeit,  welche  uns  jeden- 
falls  ein  neuer  Beweis  daffir  zu  sein  scheint,  dafs  der  Staatsbahngedanke 
auch  heute  noch,  wie  nach  Gustav  Cohns  bekannten  Darlegungen  seit 
Beginn  des  Eisenbahnzeitalters,  in  Grofsbritannien  weiter  lebt.  Ob  diese 
neue  Anregung  schon  praktische  Erfolge  gehabt  hat,  ist  uns  nicht  bekannt 
geworden.  r.  d.  /,. 


Neue  Eisenbahnbauten  ini  Kbnigreich  Sachsen.    Der  Bau 

der  S.  122  dieses  Jahrgangs  des  Archivs  erw&hnten  Nebenbahnen  hat  in- 
zwischen  die  Zustimraung  des  Landtags  gefunden,  und  auch  eine  weitere 
Vorlage  vom  22.  Februar  d.  J.,  betr.  den  Bau  von  Nebenbahnen  u.  s.  w., 
ist  vom  Landtag  genehmigt.  Es  handelt  sich  in  letzterer  um  den  Baa 
einer  vollspurigen  Bahn  von  Waldheim  nach  Rochlitz  (20,4  km),  schmal- 
spuriger  Bahnen  von  Saupcrsdorf  nach  Wilzschhaus  (24,8  km)  und  von 
Herrnhut  nach  Bernstadt  (10,7  km),  sowie  einer  vollspurigen  Bahn  von 
Schflnberg  nach  Hirschberg  (19,r>  km).  Die  Gesammtherstellungskosten 
dieser  Bahnen  sind  auf  8  399  000  M  veranschlagt.  In  derselben  Vorlage 
ist  die  Bewilligung  einer  Summe  von  225  000  M  fur  den  Umbau  der 
Station  Erlau  beantragt,  und  die  Mittheilung  gemacht,  dafs  die  Regierung 
beabsichtige,  fiir  den  Bau  einer  vollspurigen,  7,48  km  langen  Bahn  von 
Zwickau  fiber  Crossen  nach  Mosel  die  Konzession  an  Privatunternehmer 
zu  gewahren.  Auch  zu  diesen  beiden  Angelegenheiten  haben  sich  die 
beiden  Kammern  zustimmend  ausgesprochen. 

Von  den  ubrigen  diesjahrigen  Eisenbahnvorlagen  an  deu  Landtag 
verdient  noch  Erwfihnung  ein  Dekret  vom  29.  Januar  1890,  in  welchem 
eine  vOllige  Umgestaltung  der  Dresdener  Bahnhfife  befurwortet  wird. 
Die  Kosten  dieser  Um-  mid  Neubauten  sind  auf  34  870  000  M  veranschlagt. 
Die  Stadtgeraeinde  Dresden  ubernimmt  hiervon  einen  Beitrag  von  1000000  M, 
tritt  den  zur  Durchfiihrung  des  Planes  erforderlichen,  in  ihrem  Besitz  be- 
findlichen  Gmnd  und  Boden  nach  Beseitigung  aller  darauf  befindlichen  Bau- 
lichkeiten  unentgeltlich  an  den  Staat  ab  und  besorgt  auf  ihre  Kosten  alle 
zur  Durchfiihrung  des  Planes  erforderlichen  Anlagen  neuer  Strafsenzuge, 
.sowie  die  an  den  vorhandenen  Strafsen  und  Platzen  nothigen  Aenderungen. 
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Fur  das  Jahr  1890/91  ist  vom  Landtage  die  Bewilligung  einer  ersten 
Baurate  von  3000000  M  unter  Zustinimung  zu  dem  ganzen  Plane  ausge- 
sprochen  worden. 

Aus  dem  Berichte  der  zweiten  Deputation  der  ersten  sachsischen 
Kammer  uber  den  Eisenbahnetat  des  KOnigreichs  Sachsen  ergiebt  sich, 
dafs  die  Lange  der  in  sachsischer  Staatsverwaltung  befindlichen  Eisen- 
bahnen  am  1.  Januar  1890:  2  606,8  km  betrug,  wovon  2  601,7  km  auf 
Staatsbahnen,  61,9  km  auf  Privatbahnen  und  63,2  km  auf  Privatkohlen- 
bahnen  entfielen.  Der  Bericht  enthalt  folgende  Zusammenstellung  uber  die 
Dichtigkeit  der  Bahnnetze  im  KOnigreich  Sachsen,  in  Belgien  und  in  Eng- 
land im  Jahre  1888.    Es  kamen: 

auf  auf 
anf  100  qkm         10000  Einwohner      1  km  Bahn lange 

in  Sachsen  .   .   16,8  km  Bahnen   7,17  km  Bahnen   1 394  Einwohner 
„  Belgien  .   .    16,1    „       „       7,37   „       „  1366 
„  England.   .   14,9    „       „       7,36   „       „  1272 


Der  Vertrag  zwischen  dem  Kongostaate  and  der  Kongoeisen- 
bahngesellschaft  vom  9.  November  1889  betr.  den  Bau  der  Kongoeisen- 
bahn  wird  in  No.  1  des  Bulletin  officiell  de  l'Etat  independant  du  Congo 
S.  1—12  verOffentlicht.  Er  enthalt  in  38  Artikeln  folgende  Bestimmungen 
von  allgemeinerem  Interesse:  Die  Kongo-Eisenbahn  von  Matadi  (am 
sadlichen  Ufer  des  Kongo,  etwas  unterhalb  der  am  nordlichen  Ufer  be- 
legenen  Station  Vivi)  nach  Stanley  Pool*)  ungefahr  435  km  lang,  ist 
durchweg  im  Gebiete  des  Kongostaates  zu  bauen.  Die  Konzession  wird 
auf  99  Jahre  ertheilt,  nach  deren  Ablauf  die  Bahu  mit  allem  Zubehor  und 
insbesondere  auch  dem  Betriebsmaterial  unentgeltlich  an  den  Staat 
heimfellt  (Art.  1).  Die  Gesellschaft  erhalt  folgende  Vergunstigungen : 
Unentgeltliche  Hergabe  des  Grund  und  Bodens  fur  die  Bahn  und  die  ge- 
samraten  Bahnanlagen  sowie  des  an  beiden  Seiten  der  Bahnlinie  bis  zu 
eioer  Tiefe  von  200  m  bolegenen  Gelandes;  aufserdem  fur  jedes  fertig 
gestellte  und  dem  Betrieb  ubergebene  Kilometer  Bahn  Landereien  im  Um- 
fange  von  1500  ha.  (Art.  2.  3).  Die  Spurweite  der  Bahn  betragt  75  cm. 
Sie  braucht  nur  eingeleisig  angelegt  zu  werden  mit  Doppelgeleise  an  den 
Kreuzungsstellen  der  Zuge.  (Art.  7.  8).  Die  Bahn  mufs  spatestens  am 
31.  Dezember  1894  fertig  gestellt  und  dem  Betriebe  iibergeben  sein. 
(Art.  11).   Das  Betriebsmaterial  mufs  von  guter  und  dauerhafter  Beschaffen- 


•)  Nahere  Mittheilungen  Uber  die  Lage,  die  Bauart  u.  s.  w.  der  Kougobahn 
flnden  sich  z.  B.  in  der  Zeitung  des  Vereins  der  Deutschen  EisenbahnverwftltunRen 
1889  8.  560  61  n.  680/31. 
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heit  sein.  Fur  den  Personenverkehr  sind  mindestens  2  Klassen  einzu- 
richten.  (Art.  12).  Die  Regierung  hat  das  Recht,  die  Orte  zu  bestimmen, 
an  welchen  Stationen  und  Haltestellen  anzulegen  sind,  doch  ist  die  Ge- 
sellschaft  nicht  verpflichtet,  innerhalb  der  ersten  26  Betriebsjahre  mehr 
als  4  Zwischenstationen  zwischen  Matadi  und  dem  Stanley-Pool  zu  er- 
richten.  (Art.  13).  In  den  ersten  beiden  Betriebsjabren  ist  mindestens 
ein  Personen-  und  Guterzug  wOehentlich  in  beiden  Richtungen  zu  fahren. 
Vom  dritten  Betriebsjahre  an  kann  die  Regierung,  wenn  sie  es  fur  nothig 
erachtet,  die  Einlegung  eines  zweiten  Zuges  wOehentlich  in  beiden  Rich- 
tungen verlangen.  Aufserdem  kann  die  Regierung  fur  Staatszwecke  die 
Gestellung  von  Sonderziigen  beanspruchen.  (Art.  15).  Die  Zuge  mussen 
so  sehnell  fahren,  dafs  die  Reise  von  Matadi  nach  Stanley-Pool  einschliefs- 
lich  der  Aufenthalte  auf  den  Zwischenstationen  in  hochstens  48  Stunden 
zuriickgelegt  wird  (d.  h.  mit  einer  Geschwindigkeit  von  durchsclinittlich 
etwa  9  km  in  der  Stunde  fahren).  (Art.  16).  In  der  Anlage  A  zu  §  19 
werden  die  der  Gesellschaft  gestatteten  Hoehsttarife  fur  Personen  und 
Guter  festgesetzt.  Eine  Fahrkarte  1.  Klasse  von  Mat  adi  nach  Ndolo.  (der 
Endstation  am  Stanley-Pool)  oder  in  umgekehrter  Richtung  kostet  600  Frcs.. 
eine  Fahrkartc  2.  Klasse  60  Frcs.  Soldaten  und  solche  schwarze  Ar- 
beiter,  welehe  fur  Rerhnung  eines  und  dcsselben  Herren  in  einer  Anzahl 
von  mindestens  30  Personen  gefahren  werden,  geniefsen  eine  Preis- 
ermafsigung  von  60  pCt.  Fur  die  Reisenden  1.  Klasse  werden  100  kg, 
fur  die  Reiseiiden  2.  Klasse  20  kg  Freigepfick.  gewahrt.  Uebersehiefsendes 
Gepfu-k  zahlt  1  Fr.  fur  das  Kilogramm.  Die  Guterfracht  betragt  fur 
alle  Einfuhr giiter  bergaufwarts  100  Frcs.  fur  100  kg,  fur  die  Ausfuhr- 
giiter  bergabwart-s  ist  der  hochste  Tarif  (fur  Elfenbein)  gleichfalls  100  Frcs. 
fur  100  kg:  fur  andere  Guter  sind  ermafsigte  Satze,  z.  B.  fur  Kautsohuk 
43  Frcs.,  Kaflfee  28  Frcs.,  Tabak  27  Fres.  u.  s.  w.  vorgesehen.  der 
niedrigste  Satz,  welcher  z.  B.  fur  Palmkerne,  Bauholz  gilt,  betragt  10  Frcs. 
fur  100  kg.  Die  nicht  bezcichneten  Guter  zahlen  7  Frcs.  60  c.  fur  100  kg. 
zuzuglich  10  pCt.  ihres  Werthes  in  Europa. 

Die  von  der  Gesellschaft  hiernat  h  festgestellten  Tarife  mussen  fur 
Jedermann  gleich  sein.  (Art.  19).  Aufser  den  vorgedachten  Satzen  konnen 
nur  noch  Gebflhren  fur  Auf-  und  Abladen  der  Guter,  oder  sonstige,  von 
der  Eisenbahn  ausgefuhrte  Arbeiten  erhoben  werden,  welche  aber  die 
Selbstkosten  der  Verwaltung  nicht  iibersteigen  durfen.  (Art.  20).  Die 
Verwaltung  kann  jederzeit  ihre  Tarife  ermafsigen.  So  oft  die  Rein- 
einnahmen  der  Bahn  drei  .lahre  hintereinander  den  Betrag  von  8000  Frcs. 
fur  das  Kilometer  iiberschreiten.  kann  die  Regierung  eine  Ermafsigung 
der  Tarife  urn  5  pCt.  bis  dahin  verlangen,  dafs  die  durchschnittlichen 
Frachteinnahmen  auf  26  Cts.  ffir  die  Tonne  und  das  Kilometer  herab- 
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gegangen  sind.  (Art.  21).  Die  einmal  ermafsigten  Tarife  kSnnen  ohne 
vorherige  Zustimmung  der  Regierung  nicht  wieder  erhoht  werden.  Wenn 
indessen  in  Folge  der  eingeffihrten  Tarifermafsigungen  die  Reineinnahmen 
der  Bahn  zwei  Jahre  hintereinander  urn  10  pCt.  gesunken  sind,  so  ist  die 
Regierung  verpflichtet,  die  WiedererhGhung  der  Tarife  zu  gestatten. 
(Art.  22).  Die  Tarife  mfissen  mindestens  einen  Monat  vor  ihrem  Inkraft- 
treten  durch  Anschlag  an  alien  Staatsbahnhofen  veroffentlicht,  auch  der 
Regierung  vorgelegt  werden.  Nur  in  Ausnahmefallen  kann  von  dieser 
Vorsehrift  abgesehen  werden,  doch  ist  fiber  solche  Falle  binnen  8  Tagen 
an  die  Regierung  zu  berichten.    (Art.  23). 

Die  Verwaltung  der  Bahn  stellt  die  Betriebsordnung,  sowie  die  Be- 
dingungen fest,  unter  welchen  sie  die  Beforderung  von  Pereonen  und 
Gtitern  ubernimmt.  Diese  Bestimmungen  bedurfen  der  Genehmigung  der 
Regierung,  welche  auch  verlangen  kann,  dafs  sie  alle  5  Jahre  nachgeprfift 
werden.  (Art.  24).  Die  Gesellschaft  ist  verpflichtet,  zu  den  verOffent- 
lichten  Tarifen  und  unter  den  von  ihr  festgestellten  Bedingungen  Personen 
und  Guter,  soweit  solche  nicht  in  Folge  gesetzlicher  Bestimmungen  von  der 
Beforderung  ausgeschlossen  sind,  zu  befordern.  Die  Gewahrung  beson- 
derer  Vcrgfinstigungen  an  einzelne  Personen  oder  Gesellschaften  ist  unter- 
sagt.  Es  konnen  jedoch  zeitweilige  Vertrage  uber  die  Beforderung  von 
Gtitern  oder  Personen  zu  ermafsigten  Preisen  mit  bestimmten  Versendern 
abgeschlossen  werden.  Derartige  Vertrage  sind  der  Regierung  vorzulegen, 
welche  verlangen  kann,  dafs,  so  lange  sie  besteheo,  dieselben  Beforderungs- 
bedingungen  auch  anderen  Versendern  gewahrt  werdent  welche  die  gleichen 
Guter  unter  denselben  Bedingungen  und  auf  der  gleichen  Strecke  zur  Be- 
forderung aufgeben.  (Art.  25).  Die  Artikel  26 — 29  und  34  enthalten 
Bestimmungen  fiber  die  Handhabung  der  Staatsaufsicht,  der  Eisenbahn- 
polizei,  die  etwaige  Anlage  einer  Telegraphenleitung  Jangs  der  Bahn,  sowie 
die  Aufserbetriebsetzung  der  Bahn  in  aufserordentlichen  Fallen,  die  Ar- 
tikel 30—32  die  Bedingungen,  unter  welchen  der  Ankauf  der  Bahu  fur 
den  Staat  jederzeit  erfolgen  kann.  —  Die  Regierung  des  Kongostaates 
verpflichtet  sich,  wahrend  der  ersten  25  Jahre  des  Betriebes  der  Kongo- 
bahn  keine  andere  Eisenbahn  zu  bauen  und  fur  keine  die  Konzession  zu 
ertheilen,  welche  ihren  Ausgangspunkt  am  Meere  oder  am  Kongo  hat  und 
dazu  bestimmt  ist,  den  unteren  mit  dem  oberen  Kongo  zu  verbinden. 
Dagegen  kann  die  Anlage  von  Zufuhrbahnen  zur  Kongobahn  jederzeit  ge- 
stattet  werden,  auch  ist  die  Gesellschaft  der  Kongobahn  verpflichtet,  solchen 
Zufuhrbahnen  den  Anschlufs  an  ihre  Linien  zu  gewahren.  In  den  Ar- 
tikeln  35—37  sind  Strafen  festgesetzt,  fur  den  Fall,  dafs  die  Bahn  nicht 
rechtzeitig  vollendet,  dafs  der  Betrieb  nicht  regelmafsig  aufrecht  erhalten 
wird,  sowie  fur  Uebertretungen  der  Bestimmungen  fiber  das  Tarifwesen. 
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—  Die  Gesellschaft  kann,  bei  Strafe  der  Nichtigkeit  der  Konzession  and 
des  Verfalle8  aller  ihrer  Rechte  und  Vergunstigungen  ohne  vorherige  Ge- 
nehmigung  der  Regierung  ihre  Satzungen  nicht  andern,  sich  nicht  mit 
anderen  Bahnen  vereinigen  und  ihre  Konzession  nicht  an  eine  andere  Ge- 
sellschaft flbertragen.    (Art.  38). 


Die  Trambahnen  in  den  Niederlanden  in  1888.*)  Die  wich- 
tigsten  Betrieb8ergebnisse  der  Trambahnen  in  den  Niederlanden,  vergleichend 
zusammengestellt  fur  die  Jahre  1887  und  1888,  zeigt  die  folgende  Uebersicht: 


1887 

1888 

Anzahl  der  Trambahnunternehmungen  . 

41 

44 

,  km 

860 

893 

68 

65 

CjS  wiiraen  OLurierjcii . 

: 

Betriebs- 

Betrieba- 

'1 

Anzahl 

lange 

Anzahl 

lange 

—               —  _ 

km 

1 

km 

11 

95 

13 

117 

25 

508 

26 

528 

„   Pferden  und  Lokomotiven 

-        •  • 

5 

247 

5 

248 

Beftrdert  sind: 

'  1887 

1888 

Zahl 

27  128  496 

30870595 

Guter  :  . 

t 

220  466 

247  003 

Gepackstucke  (Colli)    .    .  . 

Stack 

26  830 

24  584 

Frachtgut  

laduit|?rD 

377 

644 

Vieh  

Stiick 

2  336 

5197 

Die  Einnahme  betrug: 

1 

im  Personenverkehr  .... 

3  335  487 

3  386  767 

r> 

274  042 

321 678 

uberhaupt  (einschl.  Nebenein- 

3637  466 

3755250 

•)  Vergl.  nDie  Trambahnen  in  den  Niederlanden".  Archiv  1889,  S.  661.  Pit 
Angaben  sind  einera  amtlichen  niederlandischen  Berichte  (Statistiek  van  het  vervoer 
op  de  spoorwegen  en  tramwegen  over  het  jaar  188a  Uitgegeven  door  het  departe- 
ment  van  Waterstaat,  Handel  en  Nijverheid)  entnommen. 
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Die  Staatsbahnen  des  Grossftirstenthums  Finnland.  Am 

Schlusse  einer  langeren  sorgfaltigen  Arbeit  von  M.  Strakel  „fiber  das 
Grofsfurstenthum  Finnland  mit  besonderer  Berucksicbtigung  der  Kommuni- 
kationen",  verOffentlicht  in  der  Wiener  Allgemeinen  Bauzeitung,  Jahrgang 
1889,  befindet  sich  and  zwar  Heft  12,  S.  92,  folgende  Zusammenstellong 
fiber  die  Lange,  Anlagekosten  u.  s.  w.  der  finnischen  Staatsbahnen  zu  Ende 
des  Jahres  1889,  welche  auch  far  die  Leser  des  Archivs  von  Interesse 
sein  durfte: 


Name  der  Bahn 

Lange 
in 
km 

Anlage- 
kosten 
in  Frcs. 

Kosten 
eines 
Kilo- 
meters 
in  Frcs. 

Betriebs- 
erOffnnng 

1.  Helsingfors — Tavastehus  — 
St.  Petersbnrg-Bahn: 

a)  Helsingfors — Tavastehus, 
einschliefslich  der  Nebenbahn 

b)  Riihimaki  —  St.  Peters- 
burg, einschliefslich  der  Ne- 
benbahn zum  Wesijavi-See  . 

c)  Simola— Willmanstrand  . 

2.  Hango  —  Hyvinge-Bahn   .  . 

3.  Abo  — Tammerfors  —  Tava- 
stehus-Bahn,  einschliefslich 
der  Nebenbahnen  zum  Hafen  in 
Abo  und  zum  Nasijarvi-See  .  . 

4.  Wasa-Bahn  

5.  Uleaborgs-Bahn,  einschliefs- 
lich   der    Nebenbahnen  nach 
Jakobstad  und  zu  den  Hafen 

6.  Savolaks'sche  Bahn    .   .  . 

Sum  me    .    .  . 

110 

373 
21 
149 

212 
306 

368 
280 

14  694  700 

27  526  280 
1116888 
9600000 

(Ank»uf.|irrl.;. 

19568906 

15  254  480 

19  967000 

16  630780 

( K  ottcaa  ntohU  g  j 

133588 

73  794 
63185 
63  760 

49  259 
92861 

56800 
59  400 

17.  Marz  1862 

11.  Sept.  1870 
1.  Aug.  1885 
8.  Okt.  1873 

22.  Juni  1876 
29.  Sept.  1883 

29.  Okt.  1886 
1889 

1809124  248  034 

68683 

Jurch- 
•chnittllcb 

Eisenbahnbanten  in  Bolivia.  In  dem  sudamerikanischen  Frei- 
staat  Bolivia,  welcher  der  Eisenbahnen  bisher  fast  ganz  entbehrt,  beginnt 
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die  Rcgierung  in  der  letzten  Zeit  dem  Bau  des  neuen  Verkehrsmittels 
besondere  Aufmerksamkeit  zuzuwenden.  Nach  einem  Ende  1889  erlassenen 
Gesetze  wird  eine  Zinsburgschaft  in  Hone  von  6  pCt.  auf  das  Anlagekapital 
einer  Anzahl  neu  zu  bauender  Eisenbahnen  gewabrt,  deren  Hauptzweck 
augenscheinlich  dahin  geht,  Bolivien  mit  den  Nachbarstaaten  in  Schienen- 
verbindung  zu  bringen.  Die  eine  dieser  Bahnen  soil  in  Huyuni  an  die 
im  Bau  befindliche,  von  dort  nach  Ascotan  an  der  chilenischen  Grenze 
fuhrende  Bahn  anschliefsen,  und  nach  Oruro  gehen.  Nach  Vollendung 
dieser  Bahn,  welche  binnen  2  Jahren  vom  1.  Januar  1890  ab  dem  Betrieb 
fibergeben  werden  niufs,  wurde  das  ganze  sudwestliche  Gebiet  von  Bolivia 
mit  Chili  und  dem  Hafenplatze  Antofagasta,  zu  welchem  eine  Eisenbahn 
von  Ascotan  her  fuhrt,  in  Schienenverbindung  stehen.  —  Eine  zweite  Bahn 
snll  von  La  Paz  nach  der  peruanischen  Grenze  gehen.  Sodann  sind  eine 
Anzahl  Bahnen  geplant,  welche  von  den  Platzen  Tarija,  Sucre,  Santa  Cruz 
und  dem  Beni-Flufs  nach  dem  Paraguay-Flufs  und  der  argentinischen 
Grenze  fuhren  sollen.  Ueber  (Ue  genauere  Richtung  dieser,  die  grofsen 
Llanos  Boliviens  durchziehenden  Bahnen  ist  naheres  noch  nicht  bekannt. 
Den  Unternehmern  der  letztgedachten  Bahnen  soli  die  Wahl  freistehen, 
anstatt  die  Zinsburgschaft  zu  beanspruchen,  fur  jede  fertig  gestellte  Legua 
Eisenbahn  ein  Quadratlegua  Land  zu  nehmen. 
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Rechtsprechung. 

Unfallversicherungsrecht. 

Urtheil  des  Reichsgerichta  (II.  Zivil-Senat)  vom  29.  Oktober  1889  in  Sachen  des 
Tagnere  G.  H.  in  0.,  Klagere  und  Revisionsklagers,  wider  die  Scbnhfabrik  Gebr.  S.  zn 

P.,  Beklagte  und  Revisionsbeklagte. 

Entechadigungsanspruch  auf  Grand  des  biirgerlioben  Reohts  gegen  den  Betrlebsunternehmer 
we  gen  einee  von  einera  Arbelter  In  der  Fabrik  erllttenen  Unfalls,  weloher,  kelnen  Betrfebt- 
nnfall  Nldend,  elne  Enteohadigung  aua  der  Unrallveraioherung  niobt  begrQndet 
Uafallverslcherungsgesetz  vom  6.  Juli  1884. 

Thatbestand. 

Der  minderjahrige  Sohn  des  K lagers  war  in  der  Schuhfabrik  der  ver- 
klagten  Gesellsehaft  als  Arbeiter  (sogenannter  Zwicker)  verwendet  und 
als  solcher  nach  Mafsgabe  des  Uufallversicherungsgesetzes  vom  0.  Juli  1884 
versichert.  Am  10.  November  1887  gerieth  der.selbe  in  einem  Raum  der 
erwahnteu  Fabrik,  in  welchem  er  nebst  anderen  Arbeitern  besehaftigt  war, 
mit  dem  gleichfalls  daselbst  als  „Zwickeru  besehaftigten,  sechszehn  Jahre 
alten  J.  G.  in  Streit  und  erhielt  von  dem  Letzteren  mittelst  einer  Schuster- 
kneipe,  einem  zur  Arbeit  in  der  Fabrik  dienenden  Werkzeuge,  einen  Stieh 
in  den  Unterleib,  in  Folge  dessen  er  am  12.  November  1887,  noch  nicht 
ganz  12  Jahr  alt.  starb.  G.  wurde  wegen  der  That  am  21.  Dezember  1887 
zu  einer  Gefangnifsstrafe  von  vier  Jahren  verurtheilt.  Der  Klager  wandte 
sich  zun&chst  an  die  Berufsgenossensehaft  der  Bekleidungsindustrie  mit 
dem  Antrage  auf  Entschadigung.  Als  sein  Ant  rag  von  dieser  abgelehnt 
worden  war.  weil  ein  ursaehlicher  Zusammenhang  des  Unfalls  mit  dem 
Vollzug  des  Betriebs  nicht  vorliege.  unterliefs  derselbe  die  Berufung  auf 
schiedsrichterliche  Entscheidung  und  erhob  Klage  mit  dem  Antrage  auf 
Bezahlung  einer  Entschadigung  von  2000  Jt.  Zur  Begrundung  derselben 
machte  er  geltend,  die  Beklagte  sei  als  Geschaftsherrin  des  G.  nach 
Arrikel  1384  des  biirgerlichen  Gesetzbuchs  zivilrechtlich  haftbar,  diese 

Arohiv  fiir  Ki*»nbabnweuen.   18B0.  32 
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Vorschrift  nmsse  aber  nach  den  §§.  95  und  98  des  Unfallversieherunjjs- 
gesetzes  auch  zur  Anweudung  kommen.  weil  es  sich  nicht  urn  euien 
Betriebsunfali  handle.  Beklagterseits  wurde  die  Klage  bestritten,  weil  das 
Unfallversicherungsgesetz  Platz  greife  und  dadurch  die  Anwendung  der 
landesgesctzlichen  Vorschriften  wenigstens  der  Beklagten  gegenuber  au.«- 
geschlossen  werde.  aufserdem  audi  die  Voraussetzungen  des  Artikels  1384 
des  burgerlichen  Gesetzbuchs  nicht  gegeben  seien. 

Dureh  Urtheil  des  Landgeriehts  Z.  vom  8.  Februar  1888  wurde  die 
Klage  abgewiesen,  weil  es  sich  uni  einen  Betriebsunfali  im  Sinne  des 
Unfallversicherungsgesetzes  handle  und  deshalb  lediglich  auf  Grund  die*-* 
Gesetzes,  nicht  auf  Grund  des  Artikels  1384  des  burgerlichen  Gesetzbuchs 
Entschiidigung  gefordert  werden  durfe.  Gegen  dieses  Urtheil  Iegte  Klager 
Berufung  ein.  niit  dem  Antrage,  die  Klage  zuzusprechen  uud  maehte 
zur  Begriindung  dieses  Antrages  geltend,  ein  Betriebsunfali  stehe  nicht  in 
Frage.  deshalb  sei  Artikel  1384  des  burgerlichen  Gesetzbuchs  mafs- 
gebend,  (lessen  Voraussetzungen  auch  vorliigen.  Von  der  Beklagten  wurde 
Zuruckweisung  der  Berufung  beantragt,  weil  uach  §  95  des  Uufallversiche- 
rungsgesetzes  eine  personliche  Haftung  des  Uuternehmers  auf  Grund  des 
Artikels  1384  des  burgerlichen  Gesetzbuchs  in  Ansehung  unfallversiche- 
rungspflichtiger  Personen  iiberhaupt  nicht  mehr  bestehe,  sondern  eine 
solche  nur  noch  in  besehriinkter  Weise  auf  Artikel  1382  des  burgerlichen 
Gesetzbuchs  gestutzt  werden  konne.  aufserdem,  wenn  ein  Betriebsunfali 
nicht  vorliege.  auch  die  Voraussetzungen  zur  Anwendung  des  Artikels  1384 
des  burgerlichen  Gesetzbuchs  nicht  gegeben  seien. 

Durch  Urtheil  des  Oberlandesgerichts  Z.  vom  13.  Juli  1889  wurde 
die  Berufung  als  unbegrundet  zuriickgewiesen.  In  den  Entseheidungs- 
griindeu  wurde  zunachst  hervorgehoben,  dafs  die  Schuhfabrik  der  Be- 
klagten ein  versicherungspflicbtiger  Betrieb.  das  Yorhandeusein  eines 
Betriebsunfalles  und  das  Bestehen  einer  Entschadigungspflicht  von  der 
Berufsgenossengeschaft  abgelehnt  worden  und  deren  Beschlufs  durch  Ver- 
siiuniung  der  Anfechtungsfrist  rechtskraftig  geworden  sei.  Sodann  wurde 
bemerkt.  dafs  fiber  die  Auslegung  des  Artikels  1384  in  Ansehung  der 
Worte  ^dans  ses  fonctions"  die  Meinung  der  Schriftsteller  und  Gerichte 
auseinandergingen.    Weiter  wurde  ausgefuhrt,  was  folgt: 

„Alleiu  es  fragt  sich  zunachst,  ob  Artikel  1384  iiberhaupt  noch 
fur  Falle  der  vorliegenden  Art  Geltung  hat.  §§  95  und  97  des  Unfall- 
versicheruugsgesetzes  schliefsen  mimlich  jeden  Anspruch  der  nach  Mafs- 
gabe  dieses  Gesetzes  versicherten  Personen  und  ihrer  Hinterbliebenen 
auf  Schadensersatz  wegen  eines  Unfalls  gegen  die  Betriebsunternehmer 
aus,  wenn  nicht  vorsatzliehe  Herbeifuhrung  des  Unfalls  von  Seiten  dieser 
durch  Strafurtheil  oder  in  den  Ausnahniefallen  von  §  97  anderweit  feststeht. 
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Diese  Befreiuug  von  der  persOnliehen  Haftpflicht  fur  den  Fall  eines 
anderen  als  vorsatzliehen  Verschuldens  verfugen  die  genannten  Paragraphen 
nicht  bios  bei  Betriebsunfallen.  sondcm  fiberhaupt  und  ganz  allgemein  bei 
I'nfallen,  welche  eine  nach  dem  Unfallversicherungsgesetz  versieherte 
Person  treften.  und  es  kann  nicht  angehen.  das  hier  im  Gesetz  gebrauchte 
Wort  ^Unfalle"  aut*  BetriebsunfUlIe  im  Sinne  von  §  1  des  zitirten  Gesetzes 
zu  beschriinken. 

Eine  solche  Beschrankung  wfirde  nicht  nur  dem  Wortlaut  des  Gesetzes 
widerstreiten.  sondem  auch  dem  Zweck  und  Geist  desselben,  welches  die 
Vnzutraglichkeiten  abschneiden  wollte.  die  aus  den  zahlreichen.  auf  Grand 
der  fur  die  Haftpflicht  der  Arbeitgeber  bisher  mafsgebenden  Zivilgesetze, 
<*rwaehsenen  Prozessen  sich  fur  die  Arbeitgeber  und  Arbeiter  sowie  deren 
beiderseitiges  Verhaltnifs  ergeben.  Vgl.  Landmann.  das  Unfallversieherungs- 
Jiesetz  S.  4  und  5.  Dieser  Zweck  wiirde  in  keiner  Weise  erreicht  werden, 
wenn  man  die  Zivilgesetze  fiber  die  Haftbarkeit  der  Arbeitgeber  fur  Ver- 
letzungen  der  versicherteu  Arbeiter  lediglich  bei  Betriebsunfallen  oder 
innerhalb  des  Rahmens  der  Anwendbarkeit  des  Unfallversicherungsgesetzes 
aufgehoben  hatte.  Dafs  die  Aufhebung  jener  Gesetze  in  dem  vorbezeich- 
neten  weiteren  Umfange  beabsichtigt  wurde,  ist  auch  in  den  Motiven  des 
Gesetzes  unverkennbar  zum  Ausdruck  gekominen.  Dort  ist  namlich 
tjesagt.  der  Entwurf  verfolge  das  Ziel,  alle  Streitigkeiten  zwischen  Arbeit- 
gebern  und  Arbeitern  fiber  Entschadigungsanspruche,  welche  den  letzteren 
aus  Unfallen  erwachsen,  zu  beseitigen,  sowie  zu  dem  Ende  alle  Entschadi- 
gungsanspruche. welche  gegen  den  Arbeitgeber  in  Veranlassung  eines 
Unfalles  nach  bisherigem  Rechte  —  insbesondere  auch  dem  ('ode  civil  — 
erhoben  werden  konnten,  aufzuhel)en,  und  der  Entwurf  mache  hiervon  nur 
die  in  diesem  vorgesehene  doppelte  Ausnahme.  Vgl.  Reiehstagsverhand- 
lungen  von  1884  Bd.  3  S.  89. 

Die  bezuglichen  Bestimmungen  des  Entwurfs  fanderi  im  Gesetz  un- 
veranderte  Annahrae.  Die  beiden  Ausnahmen.  zufolge  deren  die  erw&hnteii 
Insherigen  Zivilgesetze  in  gewissen  Rirhtungen  fur  Entschadigungs- 
anspruche der  versieherten  Arbeiter  oder  Hirer  Hinterbliebenen  ihre  Geltung 
behalten  sollen,  sind  in  den  §§  J)5,  97  und  98  des  Unfallversicherungs- 
gesetzes enthaltcn.  Die  eine  bezieht  sich  auf  den  bereits  erwahnten  Fall 
der  vors&tzliehen  Herbeifuhrung  des  Uufalls  durch  den  Betriebsunter- 
nehmer.  Zufolge  der  anderen.  welche  in  §  98  vorgesehen  ist,  bleibt 
die  bisherige  Haftbarkeit  Dritter  in  §  95  nicht  genannter  Personen 
fortbestehen.  Die  Berufungsbeklagten  sind  nun  aber  zweifellos  Betriebs- 
unternehmer  im  Sinne  dieses  §  95,  weshalb  man  sich  fur  deren  zivilrecht- 
liche  Haftung  unmoglich  auf  §  98  des  Unfallversicherungsgesetzes  berufen 
kann.   Sie  wurden  vielmehr  nach  dem  erwahnten  §  9B  nur  haften,  wenn 
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sie  den  Unfall  des  Gottfried  H.  selbst  vorsatzlich  herbeigefuhrt  hatten. 
Dies  ist  aber  unbestrittenermafsen  nicht  der  Fall.  Vgl.  Landmann,  das  Unfall- 
versicherungsgesetz  S.  241  flf.,  sowie  Endemann,  die  Haftpflicht  der  Eisen- 
bahnen  3.  Ann.  S.  91  fg.  und  S.  212  fg. 

Nach  vorstehenden  Ausffihrungen  haudelt  es  sich  demnach  hier  um 
einen  Fall,  fur  welchen  die  Anwendbarkeit  und  Geltung  von  Artikel  1384 
Code  civil  aufgehoben  ist.  Es  fehlt  somit  dem  erhobenen  Anspruche  an 
einer  gesetzlichen  Grundlage  und  der  erste  Richter  hat  mit  Recht  die 
Klage,  wodurch  dieser  verfolgt  wurde.  als  unbegrundet  abgewiesen.  Als 
mit  seiner  Berufung  unterliegend,  hat  der  Berufungsklager  auch  die  Kosten 
der  Berufungsinstanz  zu  tragen". 

Gegen  dieses  Urtheil,  auf  dessen  Thatbestand  und  Grunde  im  Uebrigen 
Bezug  genommen  wird.  hat  der  Klager  bei  dem  koniglich  bayerischen 
obersten  Landesgericht  Revision  eingelegt,  welches  sich  aber  fur  unzu- 
st&ndig  erklart  hat.  Bei  der  mundlichen  Verhandlung  hat  der  Klager  den 
Antrag  gestellt,  das  angefochtene  Urtheil  zu  vernichten,  die  Berufung  fur 
begrundet  und  die  Klage  fur  gerechtfertigt  zu  erklaren.  Von  dem  Re- 
visionsbeklagten  wurde  Zurfickweisung  der  Revision  beantragt. 

Entscheidungsgrunde. 

Den  Antragen  des  Revisionsklagers  konnte  keine  Folge  gegeben 
werden,  weil  die  Entscheidungsgrunde  des  angefochtenen  Urtheils  zwar 
eine  Gesetzesverletzung  ergeben,  die  Entscheidung  selbst  sich  aber  aus 
anderen  Grunden  als  richtig  darstellt,  sonach  §  526  der  Zivilprozessord- 
nung  Anwendung  zu  finden  hatte. 

1.  Das  Berufungsgericht  ist  von  der  Auffassung.  ausgegangen,  nach 
§  95  des  Unfallversicherungsgesetzes  vom  6.  Juli  1884  sei  jede  aus  Artikel 
1384  des  burgerlichen  Gesetzbuchs  abzuleitende  Haftung  der  Unternehmer 
gegen fiber  den  versicherungspfliehtigen  Arbeitern  und  deren  Hinterblie- 
benen  insoweit  beseitigt  worden,  als  nicht  die  in  diesem  Paragraphen  ent- 
haltene  Ausnahnievorschrift  zutreffe,  und  hat  ausgefuhrt,  es  komme  in 
dieser  Beziehuug  nicht  darauf  an,  ob  es  sich  um  einen  ^Betriebsunfall"  im 
Sinne  des  §  1  dieses  Gesetzes  oder  um  einen  anderen  „Unfallu  handle,  in 
Ansehung  (lessen  die  Vorschriften  des  Unfallversicherungsgesetzes  Anwen- 
dung uberhaupt  nicht  finden  kiinnten.  In  Fallen  der  letzteren  Art  soli 
hiemach  dem  verletzten  Arbiter  beziehungsweise  den  Hinterbliebenen 
desselben  ein  Entschadigungsanspruch  weder  gegen  die  Berufsgenossen- 
schaft  noch  dem  Unternehmer  gegenuber  zusteuen. 

Diese  Auffassung  ist  rechtsirrthumlich.  Es  kann  keinem  Zweifel 
unterliegen,  dafs  der  von  dem  Berufungsgericht  angerufene  §  95  des 
Unfallversicherungsgesetzes  sich  nur  auf  solche  „Unfalleu  bezieht,  welche 
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sich  bei  dem  Betrieb  der  in  §  1  des  Gesetzes  aufgezahlten  gewerblichen 
Unternehmungen  ereignen  und  auf  welche  sich  die  hier  vorgeschriebene 
Versicherung  bezieht,  dafs  dagegen  in  denjenigen  Fallen,  auf  welche  sich 
die  Vorschriften  des  Unfallversicherungsgesetzes  uberhaupt  nicht  erstrecken, 
die  Entschadigungsanspruche,  welche  auf  andere  gesetzliche  Vorschriften 
gestutzt  werden,  lediglich  nach  dieser  zu  beurtheilen  sind  und  durch  §  96 
des  Unfallversicherungsgesetzes  nicht  beruhrt  werden. 

Dies  ergiebt  sich  zunachst  aus  Absatz  2  des  erwahnten  Paragraphen, 
nach  welcheni  der  Anspruch,  den  die  versicherten  Personen  und  deren 
Hinterbliebene  auf  Grund  des  Absatzes  1  gegen  Betriebsunternehmer 
u.  s.  w.  erheben  kftnnen .  welche  den  „Unfallw  vorsatzlich  herbeigefuhrt. 
ha  ben,  sich  auf  den  Bet  rag  beschrankt,  um  welchen  die  dem  Berechtigten 
nach  den  bestehenden  gesetzlichen  Vorschriften  gebuhrende  Entschadigung 
diejenige  ubersteigt,  auf  welche  sie  nach  dem  Unfallversicherungsgesetz 
Anspruch  haben.  Schon  daraus  erhellt,  dafs  durch  §  96  den  Verletzten 
beziehungsweise  deren  Hinterbliebenen  lediglich  die  Befugnifs  entzogen 
werden  soil,  regelmafsig  neben  derjenigen  Entschadigung,  welche  ihnen  auf 
Grund  dieses  Gesetzes  gebuhrt.  auf  Grund  anderweitiger  Bestimmungen 
noch  vom  Unternehraer  vollen  Ersatz  des  Schadens  beziehungsweise  eine 
Erganzung  der  von  der  Berufegenossenschaft  zu  bezahlenden  Entschadigung 
zu  verlangen.  Das  Recht,  diese  Erganzung  zu  fordern,  wird  im  §  95  an 
besondere  Voraussetzungen  geknflpft  und  darf  „nuru  geltend  gemacht 
werden,  so  weit  diese  vorliegen..  Soweit  ein  Anspruch  auf  Entschadigung 
auf  Grund  des  Unfallversicherungsgesetzes  uberhaupt  nicht  besteht,  trifft 
aber  §  95  nicht  zu.  In  diesen  Fallen  kann  nicht  davon  die  Rede  sein, 
dafs  Absatz  2  zur  Anwendung  kommen  soil,  der  ausdriicklich  voraussetzt, 
dafs  ein  Entschadigungsanspruch  auf  Grund  des  Unfallversicherungsgesetzes 
besteht.  Die  Auffassung,  dafs  Absatz  1  des  §  95  sich  auch  noch  auf 
andere  als  die  unter  Absatz  2  gehdrigen  Falle  erstrecke,  wird  aber  dadurch 
ausgeschlossen,  dafs  der  letztere  Absatz  nach  den  Eingangsworten  („In 
diesem  Falle**)  stets  dann  Anwendung  finden  soil,  wenn  der  nUnfali4*  von 
einem  Untemehmer  u.  s.  w.  vorsatzlich  herbeigefuhrt  worden  ist.  Bezieht 
sich  die  positive  Vorschrift,  dafs  die  Unternehmer  unter  bestimmten 
Voraussetzungen  den  versicherten  Personen  und  deren  Hinterbliebenen 
gegenuber  zum  Ersatz  des  Schadens  beziehungsweise  zur  Erganzung  der 
Entsch&digungssumme  verpflichtet  seien,  nur  auf  diejenigen  Falle,  in 
welchen  die  Voraussetzungen  der  Unfallversicherung  vorliegen  und  ein 
Anspruch  gegenuber  der  Berufsgenossenschaft  besteht,  so  darf  aber  auch 
die  aus  dem  Worte  „nuru  sich  ergebende  Ausschliefsung  der  erwahnten 
Erganzungsanspruche  nicht  auf  solehe  Falle  ausgedehnt  werden,  in  welchen 
ein    Anspruch   aus   dem    Unfallversicherungsanspruch    uberhaupt  nicht 
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erhoben  werden  kann.  Aueh  bei  solchen  Unfallen,  welche  sich  nicht  „bei 
dem  Betriebe*  ereignen,  mufste  nach  der  Auffassung  des  Berufungsgerichts 
dem  Verletzten  beziehungsweise  dessen  Hinterbliebenen  ein  Enteehadi- 
gungsanspruch  gegen  den  Unternebmer  zustehen,  wenn  dieser  den  Unfall 
vorsatzlich  herbeigefiihrt  hat.  In  solchen  Fallen  wiirde  aber  die  in  §  95 
Abs.  2  des  Unfallversicherungsgesetzes  enthaltene  Vorschrift  in  keiner 
Weise  zutreffen.  Zu  einer  ausdebnenden  Auslegung  des  §  96  fehlt  jede 
Bcrechtigung.  Wenn  das  Berufungsgericht  Gewicht  darauf  legt,  dafs  diese 
Vorschrift  nicht  von  Betriebsunfallen,  sondern  in  ganz  allgemeiner  Weise 
von  „  Unfallen*  spreche,  so  ist  dem  gegeniiber  zu  bemerken,  dafs,  wo  das 
Unfallversichernngsgesetz  diesen  Ausdruck  gebraucht,  derselbe  regelmafsig 
nichts  Anderes  bezeichnet,  als  die  sogenannten  Betriebsunfalle,  das  heifst 
diejenigen  Unfalle,  gegen  welche  die  Arbeiter  zu  versichern  sind  und  mit 
denen  sich  das  Gesetz  uberhaupt  nur  beschaftigt.  Auch  in  den  §§  96  und 
98  wurde  nur  der  Ausdruck  „ Unfall"  gebraucht,  obgleich  auch  diese  Vor- 
schrifteu  sich  unzweifelhaft  nur  auf  die  sogenannten  Betriebsunfalle  be- 
ziehen,  insbesondere  in  §  %,  weloher  lediglich  das  Ruckgriffsrecht  der 
Berufsgenossenschaft  regelt,  nur  solche  Unfalle  in  Frage  stehen  kOnnen, 
welche  sich  „bei  dem  Betriebe"  einer  der  in  §  1  aufgezahlten  Unter- 
nehmungen  ereignet  haben.  Aber  auch  die  weiteren  Ausfuhrungen  in  den 
Grunden  des  angefochtenen  Urtheils,  nach  welchen  eine  Beschrankung  der 
in  §  96  enthaltenen  Vorschriften  dem  Zwecke  und  Geiste  des  Gesetzes 
wider8treiten  soil,  welches  die  aus  den  zahlreichen  Haftpflichtprozessen 
sich  ergebenden  Unzutraglichkeiten  habe  beseitigen  wollen,  kftnnen  nicht 
als  zutreffend  angesehen  werden.  Dafs  die  Verletzten  beziehungsweise 
deren  Hinterbliebenen  nicht  regelmafsig  neben  der  auf  Grund  des  Unfall- 
versieherungsgesetzes bewilligten  Entschadigung  noch  Schadensersatz  vom 
Unternehmer  verlangen  konnen,  der  nach  den  §§  71  fg.  die  Pramie  allein 
tragen  mufs.  hat  seinen  guten  Grund,  der  in  den  Motiven  zu  §  95 
(S.  81  fg.)  ausfiihrlich  dargelegt  worden  ist.  Den  Streitigkeiten  zwischen 
den  Arbeitern  und  Arbeitgebern  soil,  soweit  es  sich  um  das  von  dem 
Unfall versicherungsgesetz  beherrsehte  Gebiet  handelt,  soweit  thunlich  ein 
Ende  gemaeht  werden.  Dadurch  soil  den  Arbeitgebern  fur  die  ihnen  auf- 
erlegten  Lasten  eine  gewisse  Ausgleichung  gewahrt  werden,  wahrend  die 
Arbeiter,  denen  ein  Anspruch  auf  vollen  Schadensersatz  hiernach  in  der 
Regel  nicht  zusteht,  dafur  dadurch  Ersatz  erhalten,  dafs  ihnen  durch  das 
Unfallversicherungsgesetz  eine  vollkommen  sichere  Entschadigung  gewahrt 
wird.  Nur  wenn  der  „Unfallu  von  dem  Betriebsunternehraer  vors&tzlich 
herbeigefuhrt  wurde,  soil  dem  Verletzten  und  den  Hinterbliebenen  eines 
solchen  das  Recht  zustehen,  neben  dem  Anspruch  gegen  die  Berufs- 
genossenschaft auch  noch  vom  Unternehmer  in  der  im  §  96  Absatz  2  vor- 
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gesehenen  Weise  Schadensersatz  zu  fnrdern.  Dagegen  hatte  sich  eine  Vor- 
schrift  schwer  rechtfertigen  lassen,  durch  welche  mit  Rucksicht  auf  die 
durch  das  Unfallversieherungsgesetz  den  Arbeitern  gcwahrten  Wohlthat.cn 
die  Schadensersatzanspriiche  gegen  die  Untemehmer,  welche  auf  Grnnd  des 
burgerliehen  Rechts  hegrundet  sind,  auch  in  Ansehung  soleher  Un  falle  be- 
seitigt  worden  waren,  welche  sich  nicht  bei  dem  Betrieb  ereignet  haben. 
Dafs  auch  fur  solche  Falle  den  Vorsehriften  der  Landesgesetze,  abgesehen 
von  dem  in  §  95  des  Unfallversicherungsgesetzes  vorgesehenen  besonderen 
Falle.  die  Wirksamkeit  entzogen  wcrdpn  soil,  hatte  jedenfalls  ini  Gesetz 
ausdriicklieh  gesagt  werden  musson.  was,  wie  oben  dargelegt  wurde,  nicht 
gesehenen  ist.  Eine  sob-he  Annahme  wurde  auch,  weuu  der  Wortlaut  des 
Gesetzes  zu  Zweifeln  Veranlassung  gabe,  nicht  ohne  Weiteres,  sondern  nur 
<lann  gerechtfertigt  sein,  wenn  bestimmtc  Anhaltspunkte  daffir  vorlagen, 
dafs  eine  so  weitgehende  Mafsregel  beabsiehtigt  gewesen  sei.  Dies  ist  aber 
keineswegs  der  Fall.  Insbesondere  sprechen  die  von  dem  Berufungsgericht 
in  Bezug  genommenen  Motive  zu  den  §§  95-  98  des  Unfallversicherungs- 
gesetzes (§§  92—95  des  Entwurfs)  nicht  fur,  sondern  gegen  dessen  Auf- 
fassung.  Nach  diesen  Motiven  soil  allerdings  durch  das  Unfallversieherungs- 
gesetz den  Streitigkeiten,  welche  bisher  nach  dem  gemeinen  Recht.  Haft- 
pflichtgesetz  u.  s.  w.  bczuglich  der  aus  Unfallen  erwachsenden  Anspruche 
hatten  erhoben  werden  konnen.  der  Kegel  nach  ein  Ende  gemacht  und 
sollen  die  auf  Grnnd  soleher  UnfTille  nach  bisherigem  Recht  bestchenden 
Anspruche,  abgesehen  von  einigen  besonderen  Ausnahmelailen,  aufgehoben 
werden.  Aber  aus  dem  Zusammenhang  der  dort  geinaehten  Ausfuhrttugen 
ist  zu  entnehmen,  dafs  unter  „  Unfallen"  auch  hier  nur  die  „Betriebs- 
onfalle*  verstanden  werden  und  die  Motive  gleichfalls  nur  diejenigen  Falle 
im  Auge  haben.  in  welchen  ein  Anspruch  gegeniiber  der  Berufsgenossen- 
schaft  besteht  und  neben  demselben  ein  —  auf  Erganzung  der  Entschadi- 
gung  gerichteter  —  Anspruch  gegen  den  Untemehmer  erhoben  werden 
soil.  Dies  ergiebt  sich  insbesondere  aus  der  Aeusserung  (S.  HI  a.  E.  und 
8.  82),  welche  sich  auf  den  in  $  95  geregclten  Ausnahmcfall  bezieht  und 
folgcnden  Inhalt  hat:  diesom  Fall  sollen  die  Entsehadigungsberechtigten 
in  ihren  Anspruchen  nicht  beschrankt  sein.  Sie  erhalten  /.war  auch  dann 
die  nach  den  §§  5  und  <>  bemessene  Entschadigung:  sie  sollen  aber  aufser- 
deni  die  Differenz  zwischen  der  letztercn  und  der  nach  den  bestehenden 
gesetzlichen  Vorschriften  zu  leistenden  Entschadigung  vom  Betriebsunter- 
nehmer  zu  fordern  bereehtigt  sein.**  Daraus  ist  mit  Bestimmtheit  zu  ent- 
nehmen, dafs  §  95  sich  nur  auf  solche  Falle  hezieht,  in  welchen  ein 
Anspruch  gegen  die  Berufsgenossensehaft  besteht.  daneben  aber  auch  nach 
dem  burgerliehen  Recht  eine  SchadensersatzpHicht  des  Unternehmers  he- 
grundet ist.    In  Uebereinstimmung  damit  stent  eine  Bemerkung  im  Bericht 
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der  Reichstagskommission,  in  welchem  zu  §  92  des  Entwurfs  (S.  57) 
gesagt  worden  ist,  regierungsseitig  sei  ausgefuhrt  worden:  „Bei  vorsatz- 
licher  Beschadigung  bleibe  das  geltende  Recht  in  Kraft.  Die  Rente  erhalte 
der  Beschadigte  von  der  Genossenschaft  das  darfiber  Hinausgehende  von 
dem  vorsatzlich  schuldigen  Unternehmer."  Konnte  hiernach  noch  ein 
Zweifel  darfiber  bestehen.  dafs  sich  §  96  nur  auf  solche  Unfalle  beziehen 
soil,  in  welchen  es  sich  um  einen  Betriebsunfall  im  Sinne  des  §  1  des 
Unfallversicherungsgesetzes  handelt,  so  mufstc  derselbe  aber  jedenfalls 
(lurch  die  Verhandlungen  beseitigt  werden,  welche  im  Reichstage  selbst  in 
Ansehung  des  §  96  stattgefunden  haben. 

Von  den  Abgg.  Barth  und  Genossen  war  hierzu  der  Antrag  gestellt 
worden,  nach  den  Worten  „deren  Hinterbliebenen"  den  Satz  einzuschalten: 
„falls  diese  nach  Mafsgabe  dieses  Gesetzes  zu  entschadigen  sind.u  Bezfig- 
lich  dieses  Antrages  bemerkte  der  Berichterstatter,  derselbe  sei  wesentlich 
redaktioneller  Art  und  solle  lediglich  eine  logische  Konsequenz  der  fruheren 
Beschlusse  Ziehen.  In  ahnlicher  Weise  aufserte  sich  der  Antragsteller 
Eysoldt.  Derselbe  bemerkte  zunachst,  der  Antrag  sei  durch  einen  darfiber 
entstandenen  Zweifel  veranlafst  worden.  „ob  und  inwieweit  auch  Personen, 
die  durch  die  VVohlthaten  des  Gesetzes  nicht  betroffen  wurden,  von  Ent- 
schadigungsansprfichen  ausgeschlossen  seien,  die  aus  anderen  Gesetzen 
resultirten."  Sodann  fanrt  er  fort:  „Nun  geht  nach  den  Erklarungen  der 
Komniission  die  Absicht  der  Vorlage  dahin,  denjenigen  Personen,  welche 
die  Wohlthaten  dieses  Gesetzes  geniessen,  fur  diese  Wohlthaten  weiter- 
geheude  zivilrechtliche  Ansprfiche,  welche  aus  anderen  Gesetzen  resultiren, 
abzuschneiden.  Dagegen  wurde  es  mit  der  Tendenz  des  Gesetzes  nach 
alien  Erklarungen  in  Widerspruch  stehen,  wenn  man  Personen,  welche 
nicht  von  den  Wohlthaten  des  Gesetzes  berfihrt  werden  und  welche  aus 
anderen  gesetzlichen  Bestimmungen,  z.  B.  aus  dem  Code  civil,  dem  Haft- 
pflichtgesetz  u.  s.  w.  Anspruche  auf  Entsch&digung  gegen  den  Betriebs- 
unternehmer  haben,  diese  abschneiden  wollte.  Es  ist  dies  nicht  Absicht 
der  Vorlage  und  der  Kommission  gewesen  und  wir  haben  deshalb  den 
Antrag  lediglich  um  deswillen  gestellt,  um  diese  Anschauung  hiermit  etwas 
klarer  festzustellen."  (Vergleiche  Stenographische  Berichte  zur  138.  Reichs- 
tagssitzung  vom  21.  Juni  1884  S.  94G— 948,  besonders  S.  947).  Aus  dieser 
Darlcgung,  gegen  welche  von  keiner  Seite  Widerspruch  erhoben  worden 
ist  und  welche  auch  dadnrch  ihre  Bedeutung  nicht  verloren  hat,  dafs  der 
allseitig  als  „redaktionellu  bezeichnete  Antrag  abgelehnt  worden  ist,  mufs 
zunachst  gefolgert  werden,  dafs  solche  Personen,  welche  nicht  zu  den  ent- 
schadigungsberechtigten  nHinterbliebenen*  im  Sinne  des  Unfallversiche- 
rungsgesetzes (§  62  b)  gehOren,  selbst  weun  ein  Betriebsunfall  in  Frage 
stent,  nach  wie  vor  die  ihnen  nach  dem  bfirgerliehen  Recht  zustehenden 
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Aaspruche  geltend  machen  k5nnen.  (Vergleiche  auch  Landmann,  Unfall- 
versicherungsgesetz,  Seite  243;  Eger,  Haftpflichtgesetz,  Einleitung  S.  VII 
and  VIII).  Deshalb  batte  das  Berufungsgerieht  unter  alien  Umstanden 
prfifen  rnussen,  ob  der  6et5dtete  der  einzige  Ernahrer  des  Klagers  war. 
Der  bezfiglich  dieser  Frage  durchschlagende  Gesichtspunkt  fuhrt  aber  auch 
mit  logischer  Nothwendigkeit  zu  der  Annahme,  dais  §  96  des  Unfallver- 
sicherungsgesetzes  in  denjenigen  Fallen  keine  Anwendung  finden  dfirfe,  in 
welchen  ein  Betriebsunfall  gar  nicht  in  Frage  steht.  sonach  das  Unfallver- 
sicherungsgesetz  uberhaupt  nicht  zur  Anwendung  kommen  kann.  Die 
Auffassung,  zu  welcher  das  Berufungsgericht  bei  Auslegung  des  §  95 
dieses  Gesetzes  gelangt  ist,  bat  denn  auch  in  der  Literatur  bisher  nirgends 
Vertretung  gefunden.  (Vergleiche  insbesondere  Woedtke,  Unfallver- 
>icherungsgesetz  S.  320,  321;  Eger  a.  a.  0.  und  Engelmann,  Unfallver- 
sicherung  S.  112). 

II.  Wenn  es  sich  ira  voriiegenden  Falle,  wie  der  erste  Riehter  ange- 
nommen  hat,  um  einen  Unfall  handeln  wttrde,  der  sich  „bei  dem  Betriebu 
der  Fabrik  des  Beklagten  ereignet  hat,  so  wiirde  sich  mit  Rucksicht 
darauf  die  Zuruekweisung  der  Revision  auf  Grund  des  §  520  der  Zivil- 
prozessordnung  rechtfertigen.  Die  Auffassung  des  ersten  Richters  kann 
aber  gleichfalls  nicht  fur  zutreffend  erachtet  werden.  Wie  das  Reiehs- 
gerieht  bereits  in  einem  Urtheil  vom  11.  Oktober  v.  J.  in  Sachen  Deutsche 
Kontinental-Gas-Ge8ellschaft  gegen  0.  Kep.  II.  173/89  ausgef&hrt  hat, 
genugt  ein  blofs  zeitliches  oder  flrtliches  ZusammentrefTen  eines  bestimmten 
Unfalls  mit  dem  Betrieb  einer  der  in  §  1  des  Unfallversicherungsgesetzes  auf- 
gezahlten  Unternehinungen  nicht,  um  die  Annahme  zu  rechtfertigen,  dafs 
der  Unfall  sich  „bei  dem  Betrieb"  ereignet  habe.  Vielmehr  wird  in  dieser 
Beziehung  ein  —  wenn  auch  nur  mittelbarer  —  ursachlicher  Zusammen- 
hang  zwischen  der  eingetretenen  Verletzung  und  den  Gefahreu,  welche  der 
Betrieb  mit  sich  fuhrt.  vorausgesetzt.  Mit  Rucksicht  darauf  ist,  wie  auch 
das  Reichs-Versicherungsamt  schon  wiederholt  ausgesprochen  hat  und  auch 
in  der  Rechtslehre  anerkannt  wird,  eine  KOrperverletzung,  welche  ein 
Arbeiter  einem  Anderen  bei  einer  Rauferei  zufugte,  in  der  Regel  selbst 
dann  nicht  als  Betriebsunfall  anzusehen,  wenn  die  Rauferei  wahrend  des 
Aufenthalts  in  der  Betriebsstatte  erfolgte  und  der  Thater  sich  bei  der 
Hifshandlung  eines  zum  Betrieb  erforderliehen  Werkzeugs  bediente.  (Ver- 
gleiche „Amtliche  Nachrichten  des  Reichs-Versicherungsamts"  Jahrgang  IV, 
Nr.  456  und  490;  Freund,  „Rekursentecheidungen  des  Reichs-Ver- 
sicherungsamts"  S.  31  fg.,  besonders  Nr.  25  und  26;  Woedtke,  „Unfallver- 
sicherung"  S.  81).  Im  voriiegenden  Falle  lasseu  die  thatsachlichen  Fest- 
stellungen  des  Berufungsgerichts,  durch  welche  der  in  Frage  stehende 
Vorgang  vollstandig  klargestellt  ist,  deutlich  erkennen,  dafs  zwischen  der 
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dem  Sohn  des  Klagers  zugefugten  Kdrperverletzung  und  den  mit  dem 
Fabrikbetrieb  verbundenen  Gefahren  ein  urs&ehlieher  Zusammenhang  niebt 
besteht  und  die  Berufsgenossensehaft  deshalb  berechtigt  war,  die  von  ihr 
geforderte  Entschadigung  abzulehnen.  Die  auf  Artikel  1384  des  burger- 
lichen  Gesetzbuchs  gestutzte  Klage  konnte  deshalb  durch  Berufung  aaf 
§  95  des  Unfallversicherungsgesetzes  nicht  mit  Erfolg  bekSmpft  werden. 

III.  Da  nach  §  528  der  Zivilprozefsordnung  das  Revisionsgericht. 
wenn  die  vorliegende  Gesetzesverletzung  bei  Anwendung  des  Gesetzes  anf 
das  festgestellte  Sachverhaltnifs  erfolgt  ist  und  nach  Ietzterem  die  Saohe 
zur  Endentscheidung  reif  ist,  von  der  Zurfickverweisung  an  das  Berufungs- 
gericht abzusehen  und  in  der  Sache  selbst  zu  entscheiden  hat,  war  zu 
prttfen,  ob  diese  Voraussetzungen  vorliegen.  Dies  mufste  bejaht  werden. 
da  das  Sachverhaltnifs  in  den  Vorinstanzen  nach  alien  Richtungen  in  er- 
sehopfender  Weise  festgestellt  worden  ist  und  es  sich  nur  noch  darum  handelt. 
ob  dasselbe  die  Anwendung  des  Artikels  1384  des  burgerlichen  Gesetz- 

buchs  rechtfertigt.   Diese  Frage  war  aber  zu  vemeinen.  

Da  es  an  einer  wesentlichen  Voraussetzung  zur  Anwendung  des  Ar- 
tikels 1384  fehlt,  ist  sonach  die  Klage  als  unbegrfindet  anzusehen  und 
stellt  sich  die  angefochtene  Entscheidung  aus  anderen  als  denjenigen 
Grunden,  welche  fur  das  Berufungsgericht  bestiramend  waren,  als 
richtig  dar. 

Hiernach  mufste  die  Revision  gemafs  §  526  der  Zivilprozefsordnung 
zurfickgewiesen  werden. 

Haftpflichtrecht. 

Urtheil  de9  Reicbsgerichts  (VI.  Ziv.-Sen.)  vom  25.  November  1889  i.  S.  des  Eisenbabn- 

fiskus  (Beklagten)  gegen  K.  (Klager.) 

Entachadlgung  eines  im  Elsenbahnbetriebe  verungluckten  Staatselsenbahnbeamten  fur 

entgangene  Einnahmen  aus  Nebengeschaften. 

Kliiger,  welcher  als  Betriebssekretiir  im  Dienste  des  Beklagten  in 
Berlin  beschftftigt  war  und  mit  Genehmigung  seiner  vorgesetzten  Behdrde 
in  seiner  dienstfreien  Zeit  auf  dem  Bureau  von  Rechtsanw&lten  arbeitete. 
wurde  durch  einen  am  17.  Mai  1884  im  Betriebe  des  Beklagten  erlittenen 
Unfall  crwerbsunfahig.  Auf  die  Klage  des  K.  wegen  Entschadigung  nach 
Mafsgabe  des  Reichshaftpfliehtgesetzes  vom  7.  Juni  1871  verurtheilte  das 
Berufungsgericht  den  Beklagten  u.  a.  zur  Zahlung  von  monatlich  90 .//  als 
demjenigen  Betrage.  welchen  Klager  fur  seine  Nebenbesehaftigung  als 
Monatsgehalt  bezogen  habe. 

Die  Revision  des  Beklagten,  welcher  sich  dem  gegenuber  auf  §  13 
Abs.  7  der  gemeinsamen  Bestimmungen  fiir  alle  Beamte  im  Staatseisen- 
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bahndienst  vom  15.  Januar  1876  und  auf  die  Versetzbarkeit  des  Klagers 
berief,  wurde  verworfen. 

A  us  den  G  run  den. 

Die  Einnahraen,  welche  der  Klager  vor  dem  Unfalle  aus  seiner  Be- 
schaftigung  bei  Rechtsanwalten  gezogen  hat,  sind,  wie  das  Berufungsurtheil 
ohne  Rechtsirrthum  annimmt,  als  sicber  zu  betrachten.  Allerdings  konnte 
die  Dienstbehbrde  die  Erlaubnifs  zu  den  Nebenarbeiten  zuruckziehen.  Hier- 
durch  wurde  jedoch  der  Nebenverdienst  noch  nicht  unsieher.  Denn  das 
Berufungsgerieht  stellt  weiter  test  :  eine  willkurliche  Zuriieknahme  der  Er- 
laubnifs wurde  nieht  stattgefunden  haben,  vielmehr  ware  die  Erlaubnifs 
bios  dann  widerrufen  worden,  wenn  die  Nebenarbeiten  den  Klager  an  der 
Ertullung  seiner  Aintspllichten  behindert  hatten:  und  dais  Letzteres  der 
Fall  gewesen  sei,  habe  der  Beklagte  nicht  behauptet.  Der  nach  dem  Un- 
falle. am  17.  Mai  1884,  erfolgte  Widerruf  kommt  nieht  in  Betraeht  etc. 
Dagegen  brauchte  die  Moglichkeit  einer  Versetzung  des  Klagers  von  seinem 
jetzigen  Wohnorte  und  der  hierdurch  etwa  veranlafste  Wegfall  seines  Neben- 
verdienstes  schon  deshalb  nieht  rait  erwogen  zu  werden.  weil  dieser  Urn- 
stand  bei  den  Verhaudlungen  nicht  zur  Sprache  gekommen  war.  Endlich 
stent  audi  der  Sehlufssatz  des  7.  Absatzes  von  §  13  der  „Bestimmungenu 
der  gegeuwartigen  Klage  nicht  entgegen.  Danach  sind  nur  Anspriiche  auf 
Entschadigung  fur  den  durch  Erlaubnifs  widerruf  entstandenen  Verlust 
der  Xebeneinnahmeu  ausgeschlossen.  Die  vorliegende  Klage  betrifft  jedoch 
Anspriiche  ganz  anderer  Art:  der  Klager  fordert  Entschadigung  fur  die  (lurch 
seine  Verletzung  herbeigefuhrte  Einbufse  des  Nebenverdienstes. 


Strafsenrecht. 

Urtheil  des  Reichsgericht*  (VI.  Ziv.-Sen.)  vom  28.  lNovember  1889  in  Sachen  des 
BisenbahnfiskTis,  Beklagten  und  Revisionsklagers,  gegen  G.  Tb.  zu  M.,  Klager  und 

Revisionsbeklagten. 

Umfang  des  den  Anliegern  einer  stadtischen  Strafse  zustehenden  Rechts 

auf  Benutzung  der  Letzteren. 

A  u  s  den  G  r  u  n  d  e  n. 

Der  Klager  ist  Eigenthumer  von  zwei  im  Dorfe  M.  an  der 
Einmundung  der  Baustrafse  in  die  K.  -  W.  er  Chaussee  belegenen 
Grundstucken,  welche  zum  Theil  mit  einem  zum  Betriebe  der  Sehank- 
wirthsehaft  benutzten  Hause  bebaut  sind,  zum  andern  Theil  noch  unbebaut 
liegen.  Nordlich  von  diesen  Grundstucken  in  einer  Entfernung  von  etwa 
120  m  wird  die  Baustrafse  von  der  dem  Beklagten  gehorigen  K.-M/er 
Zweigl>ahn  durchkreuzt.  Wahrend  sich  im  Kreuzungspunkte  iruher  ein 
Niveauubergang  befand.  so  dafs  die  Baustrafse  den  Verkehr  vom  Norden 
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her  nach  der  R. -W.'er  Chaussee  vermittelte,  wurde  im  Juli  1887 
auf  Betreiben  und  im  Interesse  des  Beklagten  zufolge  Anordnung  der 
PolizeibehOrde  der  Bahnubergang  in  der  Baustrafse  beseitigt  und  diese 
Strafse  durch  Errichtung  eines  Zaunes  von  Eisenbahnsehwellen  auf  beiden 
Seiten  der  Eisenbahn  gesperrt,  wogegen  dann  der  Beklagte  etwa  140  m 
von  der  Baustrafse  weiter  westlich  eine  Unterfuhrung  anlegte.  welche  nun- 
mehr  den  durch  die  Baustrafse  von  Norden  her  komraendeu  Verkehr  auf- 
nahra  und  nach  der  gedachten  Chaussee  hinlenkte. 

Durch  die  Sehliefsung  des  Bahnfiberganges  behauptet  der  Klager  einen 
Schaden  von  7060  M  an  seinen  Grundstficken  erlitten  zu  haben,  da  in 
Folgc  der  Ableitung  des  Verkehrs  der  Werth  des  Hauses  ura  6000  jf, 
der  des  unbebauten  Theils  um  1050  m  verringert  sei.  Er  verlangte  defs- 
halb  die  Summe  von  7050  m  von  dem  Beklagten,  zu  dessen  Vortheil  die 
Sehliefsung  des  Bahnfiberganges  erfolgt  war,  wurde  indessen  mit  seiner 
Klage  in  erster  Instanz  abgewiesen. 

Dagegen  hat  das  Berufungsgericht  durch  ein  auf  Grand  des  §  276 
der  Zivilprozefsordnung  erlassenes  Zwischenurthei!  den  Beklagten  verur- 
theilt,  dem  Klager  denjenigen  Schaden  zu  ersetzen,  den  seine  Besitzung 
nebst  aufstehenden  Gebaulichkeiten  durch  die  Sperrung  der  Baustrafse  am 
Bahnkorper  erlitten  hat.  In  den  Urtheilsgrunden  wird,  unter  Bezugnahme 
auf  zwei  Entscheidungen  des  Reichsgerichts  (Bd.  7  8.  213,*)  Bd.  10  S.  272) 
und  ein  Erkenntnifs  des  vormaligen  preufsischen  Obertribunals  (Entschei- 
dungen Bd.  72  S.  1)  ausgeftihrt,  dafs  den  Anliegern  einer  stadtischen  oder 
Dorfstrafse  eine  Grundgerechtigkeit  auf  Benutzung  der  Strafse  zu  Ver- 
kehrszwecken  ffir  den  bebauten  sowie  fiir  den  unbebauten  Theil  ihrer 
Grundstucke  zustehe,  und  dafs  diese  Grundgerechtigkeit  sich  nicht  bios 
auf  den  von  der  Besitzung  des  Anliegers  beriihrten  Strafsentheil,  sondern 
auf  ungehinderte  Koramunikation  von  der  Besitzung  zu  der  ganzen 
Strafse  erstrecke,  dafs  danach  die  Beseitigung  des  Bahnfiberganges,  durch 
welche  die  Komniunikation  von  den  Grundstficken  des  Klagers  mit  dem 
nOrdlich  der  Eisenbahn  gelegenen  Theile  der  Baustrafse  vollstandig  auf- 
gehoben  sei,  einen  Eingriff  in  das  Recht  des  Klagers  an  dem  unveranderten 
Fortbestehen  der  Baustrafse  enthalte,  und  dafs  wegen  dieses  Eingriifes 
der  Beklagte  nach  Mafsgabe  des  §  76  der  Einleitung  zum  Allgemeinen 
Landrecht  dem  Klager  Schadensersatz  zu  leisten  habe. 

Mit  Recht  erhef)t  der  Revisionsklager  gegen  diese  Ausffihrung  den 
Vorwurf  der  Gesetzesverletzung. 

Allerdings  ist  in  den  vom  Vorderrichter  angezogenen  Entscheidungen 
ffir  den  Geltungsbereich  des  Allgemeinen  Landrechts  wie  ffir  den  des 
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FranzOsischen  Rechte  der  Grundsatz  aufgestellt  worden.  dafs  zwischen  den 
an  einer  st&dtischen  oder  an  einer  Dorfstrafse  belegenen  Hausgrundstucken 
und  der  Strafse  ein  auf  stillschweigenden  Vertrag  zurfiekzufuhrendes 
Dienstbarkeitsverhaltnifs  bestehe,  und  dafs  bei  Beeintr&chtigung  der  dem 
Hauseigenthumer  zustehenden  Grundgerechtigkeit,  durch  eine  im  offe"nt- 
lichen  Interesse  vorgenommene  Veranderung  der  Strafse  der  Hauseigen- 
thumer Schadensersatz  beanspruchen  durfe.  (Vergl.  auch  Striethorst, 
Archiv  Bd.  62  S.  213  und  Gruchot,  Beitrage  Bd.  27  S.  893,  dagegen  aber 
fur  das  Gemeine  Recht  Entscheidungen  des  Reiehsgerichts  in  Zivilsacben 
Bd.  3  S.  172,  Bd.  6  S.  161.  Juristische  Wochenschrift  1889  S.  209  No.  19.) 

Ob  die  Bedenken,  welche  von  der  Revision  gegen  die  Konstruktion 
nines  derartigen  privatrechtlichen  Dienstbarkeitsverhaltnisses  geltend  ge- 
macht  werden.  durehweg  oder  wenigstens  da,  wo  es  sich  um  das  Recht 
des  Adjazenten  an  einer  Dorf  strafse  handelt,  begrundet  erscheinen  mOchten, 
kann  unerOrtert  bleiben.  Denn  keinesfalls  rechtfertigt  sich  die  AufFassung 
des  Berufungsgerichts  von  dem  Umfange  der  dem  Hauseigenthumer  an 
der  fiffentlichen  Strafse  zugesprochenen  Grundgerechtigkeit.  Auch  wenn 
dav on  ausgegangen  wird,  dafs  zwischen  der  Gemeinde,  die  zum  Bauen  an 
einer  fiffentlichen  Strafse  aufgefordert.  und  demjenigen,  welcher  dieser  Auf- 
forderung  Folge  geleistet  hat,  ein  Vertrag  zu  Stande  gekommen  ist,  und 
dafs  aus  diesem  Vertrage  dem  Bauen  den  ein  Recht  auf  die  Benutzung  der 
Strafse  erwachst.  so  kann  doch  dieses  auf  stillschweigender  Vereinbarung 
beruhende  Recht  keinen  weiteren  Inhalt  und  Umfang  haben,  als  sich  aus 
der  Natur  und  dem  Zwecke  der  Strafse  mit  Notbwendigkeit  von  selbst 
ergiebt.  Nur  mit  dieser  Beschrankung  ist  dem  Hauseigenthumer  eine 
Grundgerechtigkeit  an  der  Strafse  von  dem  vormaligen  preufsischen  Ober- 
tribunal  sowie  von  dem  Reichsgerichte  zuerkannt  worden.  Bei  den  vom 
Berufungsgeriehte  in  Bezug  genommenen  Entscheidungen  handelte  es  sich 
um  einen  Schaden,  den  ein  Hauseigenthumer  dadurch  erlitten  hatte,  dafs 
im  Niveau  der  Strafse,  soweit  diese  an  sein  Hausgrundstiick  an- 
stiefs,  Veranderungen  vorgenommen  waren,  welche  die  Verbindung  zwi- 
schen dem  Hause  und  der  angrenzenden  Strafsenflache  erschwerteu  oder 
gar  ganzlich  unterbrachen.  Der  Anspruch  auf  Ersatz  eines  derartigen 
Schadens  wurde  hier  als  berechtigt  anerkannt.  und  dabei  ausgesprochen, 
dafs  die  Strafse  nach  ihrem  Zwecke  und  Wesen  fur  die  daran  gebauten 
Hauser  als  nothwendiges  Kommunikationsmittel  dienen  und  ihnen  zugleich 
den  fur  die  Befriedigung  ihres  Lichtbedurfnisses  wesentlichen  freien  Raum 
gewahreu  soil  (Entscheidungen  in  Zivilsacben  Bd.  7  S.  216),  und  dafs  den 
Eigenthumera  der  die  Strafse  begrenzenden  Wohnhauser  und.  Gebaude 
nach  den  Vorschriften  des  Allgemeinen  Landrechts  dasjenige  Recht  der 
Benutzung  der  Strafse  und  der  ungeschmalerten  Koramunikation  mit  der- 
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selben,  (lessen  sie  ihrer  Lage  nach  bedurftig  sind,  dauernd  und  mit  dem 
Charakter  eines  wohlerworbenen  Rechts  gewahrt  werden  miisse  (Entsehei- 
dungen  des  Obertribunals  Bd.  72  S.  10). 

Wesentlich  anders  liegt  der  vorliegende  Fall.  Soweit  die  Baustrafse 
das  Haus  des  Klilgers  beruhrt,  ist  sie  unverandert  geblieben.  Eine  Ver- 
anderung  der  Strafse  hat  erst  in  einer  Entfernung  von  etwa  120  m  vol 
den  Grundstucken  des  Kliigers  stattgefunden,  sodafs  dadurch  die  Verbin- 
dung  zwisehen  dem  Hause  des  Letzteren  und  der  Strafse  in  keiner  Weist- 
betroffen  werden  und  ebeusowenig  der  Befriedigung  des  Lichtbcdurfnisses 
des  Klagers  Eintrag  gesehehen  konnte. 

Fflr  die  Annahme  aber,  dafs  der  Klager  eine  Grundgerechtigkeit  an 
der  ganzen  Baustrafse,  und  zwar  nicht  bios  fur  sein  Hausgrundsturk. 
sondern  auch  fur  den  unbebauten  Grundstiickstheil  erworben,  und  dafs  er 
danach  ein  Privatrecht  auf  das  unveranderte  Fortbestehen  der  Strafse  hi 
ihrer  ganzen  Langenausdehnung  gehabt  habe,  fehlt  es  an  jedem  gesetzliehen 
Grunde.  Denn  aus  dem  Zweeke  und  Wesen  der  Strafsen  in  Stadten  uml 
Ortschaften  lafst  sich  unmOglich  die  Folgerung  ableiten,  es  habe  zwisehen 
der  Gemeinde  M.  und  dein  Klager  bei  der  Aufforderuug  zum  Bauen 
an  der  Baustrafse  und  bei  der  Befolgung  dieser  Auflforderung  eine  Willens- 
ubereinstimmung  daruber  bestanden.  dafs  die  Strafse  stets  ihrer  ganzen 
Ausdehnung  nach  unverandert  fortbestehen,  und  dafs  namentlieh  <u«- 
Kommunikation  zwisehen  dem  sudlich  der  K.-M.'er  Zweigbahn  und  dem 
nordlich  davon  belegenen  Theile  der  Strafse  in  Zukunft  keinerlei  Unter- 
brechung  oder  Erschwerung  crleiden  werde.  Eine  derartige  Garantie  fur 
die  Fortdauer  der  zur  Zeit  des  Bebauens  bestehenden  Kommunikations- 
verhaltnisse  wird  cine  Gemeinde  bei  Anwendung  gewohnlicher  Vorsicht 
nur  ganz  ausnahmsweise  ubernehmen  konnen,  und  wo  solehe  Uebernahnu* 
nicht  ausdrut  klich  erklart  ist,  kann  gewifs  nicht  vermuthet  werden.  dafs 
der  Wille  der  Gemeinde  darauf  gerichtet  gewesen  sei  (§§  67,  58  des  All- 
gemeinen  Laudrechts  Theil  I  Titel  4).  Weshalb,  wenn  man  der  An- 
schauung  des  Vorderrichters  folgt.  die  stillschweigende  Verpfliehtung  der 
Gemeinde  auf  diejenige  Strafse,  an  welcher  zufolge  der  AufForderung  ge- 
baut  ist,  besehrankt  bleiben  sollte  und  nicht  auch  auf  benaehbarte.  mit 
der  neuen  Strafse  in  unmittelbarer  oder  mittelbarer  Verbinduug  stehendV 
Strafsen  zu  erstrecken  ware,  ist  nach  der  zutreffenden  Ausffihrunjr  des 
Revisionsklagers  weder  aus  den  Grunden  der  Vorentscheidung  noch  auch 
sonst  zu  ersehen. 

Dafs  das  Recht  des  Anliegers  an  der  Strafse  sich  nicht  weiter  aus- 
delmen  lafst,  als  das  Kommunikationsinteresse  unbedingt  erfordert,  un«l 
dafs  derselbc  keineswegs  einen  Ersatz  fur  die  Entziehung  jedes  that- 
sach  lichen  Vortheils  bcim  Gebrauche  der  offentlichen  Strafse  zu  bean- 
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spruchen  hat,  ist  bereits  mehrfach  vom  Reichsgerichte  dargelegt.  worden, 
wie  dasselbe  auch  die  Frage,  ob  den  Eigenthumern  unbebauter  Grund- 
stficke  ein  Privatrecht  auf  Benutzung  der  offentliehen  Strafse,  an  der  sie 
liegen,  zuzugestehen  ist,  in  verneinendem  Sinne  beantwortet  bat.  (Vergl. 
Gruchot,  Beitrage  Bd.  29  S.  676,  Bd.  31  S.  930.  Juristische  Woehen- 
sehrift  1889  S.  314  No.  42,  Bolze,  Praxis  Bd.  1  No.  66.  sowie  auch  fur 
franzosisches  Recht  Juristisrhe  Wochenschrift  1889  S.  217  No.  46). 

Uiernach  lafst  sich  das  Berufungsurtheil  nicht  aufrecht  erhalten.  Wie 
sich  der  Entschftdigungsanspruch  wegen  der  von  der  Polizeibehorde  ange- 
ordneten  Schliefsung  des  BahnQberganges,  in  Ermangelung  eincs  Eingriffes 
in  ein  wohlerworbeues  Recht  des  Klagers.  aus  dem  §  76  Einleitung  zum 
Allgemeinen  Landrecht  nicht  rechtfertigen  lafst,  so  stehen  ihm  auch  sonstige 
gesetzliche  Vorschriften.  insbesondere  weder  die  §§  66 — 82  Titel  8  Theil  I, 
§§  2  ff.  Titel  15  Theil  II  des  Allgemeinen  Landrechts,  noch  die  Vorschriften 
des  Enteignungsgesetzes  vom  11.  Jnni  1874  oder  des  Strafsengesetzes  vom 
2.  Juli  1875  zur  Seite.  was  nach  den  vorliegenden  thatsachlichen  Ver- 
hiiltnissen  einer  weiteren  Ausfuhrung  nicht  bedarf. 

Demgemiifs  mufste  bei  Aufhebung  der  Vorentscheidung  die  Berutung 
des  Kl&gers  gegen  das  seine  Klage  abweisendc  erstrichterliche  Erkenntnil's 
zuruckgewiesen  werden. 

Obligationenrecht. 

Urtheil  des  Oberlandeagericbts  zu  Cflln  vom  16.  Marz  1887  in  Sachen  dea  Eisenbahn- 
fiskus,  Klagers  und  Berufungsklagera  gegen  W. 

Aufhebung  von  SchiedMprfichen  in  Reohtswege. 

Aus  den  G  r  ii  n  d  e  n. 

Nach  §  867*  C.  P.  0.  kann  die  Aufhebung  des  Schiedsspruches  be- 
antragt  werden,  wenn  der  Partei  in  dem  Verfahren  das  durch  §  860  Abs.  1 
vorgeschriebene  rechtliche  GehSr  nicht  gew&hrt  worden  ist. 

Der  §  860  C.  P.  0.  bestimmt.  dafs  die  Schiedsrichtcr  die  Verpflichtung 
haben.  vor  Erlafs  des  Schiedsspruches  die  Parteien  zu  horen,  das  heifst, 
denselben  Gelegenheit  zu  geben,  sich  uber  die  verschiedenen  Streitpunkte 
zu  aufsern.  Die  Form  dieser  Aeufserung,  ob  dieselbe  durch  mundlichen 
Vortrag  oder  durch  Schriftwechsel  zu  geschehen  hat,  schreibt  die  C  P.  0. 
nicht  vor,  und  ist  es  daher  dem  Ermessen  des  Schiedsrichters  anheim- 
gestellt,  wie  er  die  Parteien  horen  will.  Wenn  sodann  der  Berufung>- 
kl&ger  seine  Auffassung.  dafs  es  an  einem  rechtlicben  GehOr  gefehlt  habe, 
noch  besonders  darauf  glaubt  stutzen  zu  konnen,  dafs  das  Informatorium 
dem  Schiedsrichter  B.  zugleich  mit  dem  klagerischen  Ersuchen  urn  Ueber- 
nahme  des  Schiedsrichteramts  ubersandt  worden  sei.  also  cine  Aeufserung 
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darstelle,  die  nicht  in  dem  Verfahren,  sondern  vor  Annahme  des  frag- 
lichen  Amts  abgegeben  sei,  so  konnte  aueh  dieser  Ausfuhrung  nicht  bei- 
gepflichtet  werden.  Dafs  das  Gehflr  der  Parteien  nach  der  ausdrueldichen 
Annahme  des  Schiedsrichteramts  erfolgt  sein  mfisse,  schreibt  die  C.  P.  0. 
keineswegs  vor:  auch  wurde  es  praktisch  keinen  Werth  haben,  wenn  man 
verlangen  wollte,  dafs  B.  erst  das  klagerische  Begleitschreiben  dahin  hatte 
beantworten  raussen,  dafs  er  das  Amt  annahme  und  dann  erst  das  Infor- 
jnatorium  fibersendet  beziehungsweise  von  B.  gelesen  wurde.  .  .  .  Endlich 
ist  noch  von  dem  Berufungsklager  gerflgt,  dafs  der  Schiedsrichter  inn  fiber 
die  von  Seiten  des  Berufungsbeklagten  naehtraglich  mitgetheilten  Daten 
nicht  gehort  habe.  Indessen  erledigt  sich  auch  dieser  Punkt  durch  den 
Hinweis  darauf,  dafs  far  die  Frage,  welche  Erklarungen  und  Ermittelungen 
zur  Aufklarung  des  Sachverhaltnisses  erforderlich  sind,  nur  das  Ermessen 
des  Schiedsrichters  entscheidend  ist. 

Hierzu  kommt,  dafs  das  k6nigl.  Eisenbahnbetriebsamt,  welches  bei 
Uebersendung  des  Informatoriums  Inhalts  des  Schreibens  vom  28.  Ok- 
tober  1886  zu  erkennen  gab,  dafs  ohne  weitere  Rfickfrage  der  Schiedsspruch 
folgen  werde,  dadurch,  dafs  auf  das  Schreiben  des  B.  vom  13.  Januar  1886. 
in  welchem  ausgesprochen  ist,  die  Bearbeitung  des  Schiedsspruchs  habe 
begonnen,  nicht  weiter  reagirt  wurde,  stillschweigend  auf  jedes  weitere 
Gehor,  insbesondere  auch,  was  eine  Replik  auf  die  Aeufserungen  des 
Gegners  fiber  die  noch  „fehlenden  Datentt  anlangt,  verzichtet  hat,  Dafs 
ein  solcher  Verzicht  bindend  ist.  kann  nach  den  Motiven  zur  C.  P.O.  Seite  477 
einem  Zweifel  nicht  unterliegen. 

Rechtsgrundsfltze  aus  den  Entscbe  iduugen  des  R  eichsgerichts. 


Reichsrecht 

UDfallversicherungsgeaetz  vom  6.  Juli  1884.   §§,95.  98. 
Erkenntnife  des  Reichsgericbts  vom  7.  Marz  1889.   Entsch.  No.  11  S.  61  ff. 
Ein  unfallversicherter  Speditionsarheiter ,  welcher  bei  Verrichtung 
seines  Dienstes  von  einera  Eisenbahnunfalle  betroffen  wird,  hat  —  neben 

*)  Entscheidungen  des  Reichsgerichts  in  Zivilsachen,  herausgegeben  von  den 
Mitgliedern  des  Gerichtshofes  nnd  der  Reicbsanwaltachaft.  Band  XXDI.  Leipzig  1889. 
Veit  &  Comp.  Vergl.  zuletzt  Archiv  1889  S.  918/919.  Die  in  diesem  Bande  miter 
No.  8,  S.38— 43  und  unter  No.  48,  S.  221— 224  abgedruckten  Erkenntnisse  vom  14.  Fe- 
brnar  und  31.  Januar  1889,  ersteres  betr.  Haftpflichtrecbt,  letzteres  Haftpflicbt  der 
Eisenbahnen,  sind  bereits  in  vollem  Umfange  im  Arcbiv  1890  S.  131  ff.  and  1889 
S.  461  if.  abgedruckt  und  daher  in  obiger  ZuBamraenstellnng  nicht  berttcksichtigt. 
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dem  Anspruch  an  die  Berufsgenossenschaft  —  auch  Ersatzanspriiche  an 
den  Betriebsunternehmer  der  Eisenbahn  und  zwar  in  Hone  des  ganzen 
Betrages  seines  Schadens,  fur  welchen  er  von  der  Berufsgenossenschaft 
Vergutung  nicht  erhalten  hat. 


Preufsisches  Recht. 


Strafsenrecht. 

Baufluchtliniengesetz  vom  2.  Jali  1875.   g§  12.  15. 

Erkenntnifs  des  Reichsgerichts  vom  10.  Oktober  1888.   Entsch.  No.  60  S.  279  f. 

Die  Bestimmungen  der  §§  12  und  15  des  Baufluchtengesetzes  vom 
2.  Juli  1876  gewahren  keinen  Anhalt  dafur,  dafs  sie  nur  unter  der  Vor- 
aussetzung  gelteu  sollen,  dafs  die  dabei  in  Frage  kommenden  Bauflucht- 
linien  nach  den  Vorschriften  des  neuen  Gesetzes  (§§  1  ff.)  festgesetzt 
worden  sind.  Eine  solche  Besch rankling  wiirde  dem  Zwecke  des  Gesetzes 
durchaus  widersprechen,  denn  sie  wiirde  alle  Gemeinden  von  den  Wohl- 
thaten  der  §§  12.  15  ausschliefsen,  welche  zur  Feststellung  von  Flucht- 
Hnien  nach  dem  neuen  Gesetze  nicht  geschritten  sind,  weil  solche  bereits 
vor  Inkrafttreten  des  Gesetzes  festgestellt  waren. 


Erkenntnifs  des  Reichsgerichts  vom  27.  M&rz  1889.  Entsch.  No.  61  S.  283  f. 

Die  unter  der  Herrschaft  und  in  Beobachtung  der  Formen  des  Ge- 
setzes vom  2.  Juli  1875  (§§  1.  7.  8)  festgesetzten  Fluchtlinien  sind  stets 
als  neue  Fluchtlinien  im  Sinne  dieses  Gesetzes  anzusehen,  gleichviel  ob 
schon  vorher  in  der  betreffenden  Ortschaft  ein  Bebauungsplan  bestanden 
hat  oder  nicht,  und  ob  der  neue  Bebauungsplan  mit  dem  vorher  bereits 
bestehenden  ubereinstimmt. 


Erkenntnifs  des  Reichsgerichts  vom  3.  April  1889.   Entsch.  No.  62  S.  284  ff. 

Die  Frage,  ob  eine  Strafse  oder  ein  Strafsentheil  bebaut  ist  oder 
nicht,  ist  eine  thatsachliche,  fur  deren  Beantwortung  der  Gesammtcharakter 
der  Strafse  und  des  Strafsentheils  mafsgebend  ist,  dergestalt,  dafs  das 
Vorhandensein  einzelner  Liicken  in  dor  Bebauung  nicht  hindert,  die  Strafse 
oder  den  Strafsentheil  im  Ganzen  als  einen  bebauten  zu  erachten. 

Eine  Strafse  oder  ein  Strafsentheil  kann  als  unbebaut  nach  §  15  des 
Gesetzes  vom  2.  Juli  1875  sehr  wohl  auch  dann  noch  erachtet  werden, 

Archir  fur  KU«nbahnw«»un.   1800.  33 


606  Rechtsprechung  und  Gesetzgebung. 

wenn  sie  auch  (nach  §  12  des  gedachten  Gesetzes)  fertiggestellt 
(regulirt)  sind. 


Strafreoht.*) 
Strafgesetzbuch  §  196. 

Erkenntnifs  des  Reichsgerichts  vom  18./26.  Februar  1889.   Entsch.  No.  6  S.  23  ff. 

Wenn  ein  beleidigter  Beamier  vor  Erhebung  des  Strafantrages  —  vod 
Seiten  der  vorgesetzten  Behorde  —  versetzt  worden  ist,  so  hat  dessen 
friiherer,  nicht  sein  gegenwartiger  Vorgesetzter  den  Strafantrag  zu  stellen. 


Gesetz  tiber  das  Postwesen  des  Dentschen  Reichs  vom  28.  Oktober  1871. 

§§  1.  2.  27.   No.  1. 

Erkenntnifs  des  Reichsgerichts  vom  B.  April  1889.   Entsch.  No.  32  S.  108  ff. 

Dera  Postzwange  unterliegende  Zeitungen  auf  der  Eisenbahn  al* 
Handgepaek  zu  befordern  und  fur  eine  das  gewohnliche  Abonnement 
iibersteigende  Vergutung  in  die  Wohnungen  der  Besteller  zu  schaflfen,  ist 
den  Zeitungsh&ndlern  durch  die  Bestimmuugen  des  Reichspostgesetzes 
unti'isagt. 


Strafgesetzbuch  §§  65.  370.  Abs.  1  Ziff.  5  Abs.  2. 

Erkenntnifs  des  Reichsgerichts  vom  25.  September  1889.   Entsch.  No.  107  S.  378  ff. 

Wenn  eine  unter  §  370  Abs.  1  Ziff.  5  des  Strafgesetzbuehs  fallende 
Entwendung  an  einem  Gegenstande  begangen  ist,  welcher  sich  in  einem 
Eisenbahnzuge  behufs  Beforderung  befindet,  so  ist  nach  §  370  Abs.  2  des 
Strafgesetzbuehs  aueh  die  Eisenbahnverwaltung  zur  Stellung  des  Straf- 
antrages bereehtigt. 

Im  Falle  einer  Entwendung  w&hrend  des  Eisenbahntransports  kann 
der  Strafantrag  ausnahmsweise  nicht  ausschliefslich  von  demjenigen  Be- 
triebsarate  gestellt  werdeu,  in  (lessen  ortliehem  Bezirke  die  Entwendung 
begangen  ist.  sondcru  auch  von  demjenigen  Betriebsamte,  welches  die  dew 
Angeschuldigten  vorgesetzte  Behorde  ist. 

*)  Entscheidnngen  des  Reichsgerichts  in  Strafsachen,  herausgegeben  von  Mit- 
gliedern  des  Gerichtshofes  nnd  der  Reichsanwaltschaft.  Band  XIX.  Leipzig  1889. 
Veit  &  Comp.  Vergl.  zuletzt  Archiv  1889  S.  137.  In  Band  XVIII  dieser  Ent- 
scheidnngen sind  Erkenntnisse  des  Reichsgerichts,  betr.  Eisenbahn-  und  verwandte 
Angelegenheitcn,  nicht  entbalten. 
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Gesetzgebung. 

Pre uf sen.  AllerhOchster  Erlafs  vom  19.  Marz  1890,  betr.  Aen- 
derungen  in  den  Geschaftsbezirken  der  Staatseisenbahnverwaltungs- 
behttrden. 

(Eisenbahn-Verordnungsblatt  S.  49  ff.) 


Erlasse  des  Ministers  der  ftffentlichen  Arbeiten. 

Vom  12.  Marz  1890,  betr.  Prfifungsordnung  fur  die  mittleren  und 
unteren  Beam  ten. 

(Eisenbahn-Verordnungsblatt  S.  45  f.) 

Vom  13.  Marz  1890,  betr.  Anwendung  der  Lokomotivdampfpfeifen. 
(Eisenbahn-Verordnungsblatt  S.  46  f.) 

Vom  22.  Marz  1890,  betr.  anderweite  Abgrenzung  der  Geschafts- 
bezirke  einzelner  Eisenbahnbetriebsamter. 
(Eisenbahn-Verordnungsblatt  S.  62  ff.^ 

Vom  1.  April  1890,  betr.  Zustandigkeit  der  Eisenbahnbetriebs- 
amter zum  Abschlufs  von  Vergleicben  in  Haftpflichtsachen 
und  von  Vertragen. 
Eisenbahn-Verordnungsblatt  S.  66  f.) 


Wiirttemberg.  Gesetzentwurf,  betr.  die  Beschaffung  von  Geldmitteln 
fur  den  Eisenbahnbau,  sowie  fQr  aufserordentliche  Bedurfnisse  der 
Eisenbahnverwaltung  in  dem  Rechnungsjahre  1890  91. 

Art.  U  In  dem  Rechnungsjahre  1890/91  ist  der  Ban  der  nach  Art.  2  des  Ge- 
setzes  vom  28.  Juni  1889,*)  betr.  die  Beschaffung  von  Geldmitteln  fQr  den  Eisenbahn- 
bau, sowie  flir  aufserordentliche  BedUrfnisse  der  Eisenbahnverwaltung  in  der  Finanz- 
periode  1889/91,  herzustellenden  Eisenbahnstrecke  von  Honau  liber  Kleinengstingen 
nach  Munsingen  in  Angriff  zu  nehmen  und  es  werden  hierfflr  bestimmt  2  530  000  M. 

Mit  der  Ansfiihrung  ist  vorzugehen,  wenn  von  den  Betheiligten  die  Erstattung 
der  Kosten  dei  Vorarbeiten  und  der  auf  210000  M  veranschlagten  Kosten  flir  den 
dauernd  erforderlichen  Grand  und  Boden  iibernommen  und  der  vorttbergehend  er- 
forderliche  Grand  und  Boden  zur  Benutzung  fiir  die  Zeit  des  Bediirfnisses  kostenfrei 
zur  Verfiigung  gestellt  wird. 

Art.  2.  Eine  Eisenbahn  ist  herzustellen  von  der  Eisenbahnstation  Waldenburg 
nach  Kflnzelsan. 

*)  Vergl.  Archiv  1889  S.  595-597,  724. 
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Hierfur  koinraen  in  Verwendung  1 030  000  M. 

Mit  der  AusfUhrung  ist  vorzugehen,  wenn  von  der  Stadtgemeinde  Kflnzelsau 
and  den  durch  sie  vertretenen  weiteren  Betheiligten  die  Erstattung  der  anf  120000  M 
veranschlagten  Kosten  fttr  den  danernd  erforderlicben  Grand  nnd  Boden  iibernommen 
und  der  vorttbergehend  erforderliche  Grand  und  Boden  zur  Benutzung.fttr  die  Zeit 
des  Bedttrfnisses  kostenfrei  zur  Verfttgung  gestellt,  sowie  ein  einmaliger  Zuscbufs 
zu  den  Baukosten  von  20000  M.  geleistet  wird. 

Art.  3.  FUr  Erweiterungen  und  Verbesserungen  an  den  im  Betriebe  befind- 
lichen  Balinen  werden  1030000  M  bestimmt  und  zwar: 

1.  fflr  die  Herstellung  eines  zweiten  Geleises  auf  der  Bahnstrecke 
Bietigheim— Jagstfeld  mit  Erweiterung  der  Zwischenstationen 
dieser  Strecke  und  mit  gleichzeitiger  Ausftthrung  eines  Rangir- 

bahnhofa  bei  Heilbronn  als  erste  Rate   250000.4/ 

2.  fiir  die  Erweiterung  und  Verbesserung  der  Veriadegeleise  und 
Einrichtungen  fttr  den  Stttckgtiterverkehr  auf  dem  Bahnhofe 
Stuttgart   380000  . 

3.  fttr  die  Vergrofserung  der  Zentralwagenwerkstatte  Cann9tatt 

als  erste  Rate   400000  r 

Art.  4.   Fiir  die  Verraehrang  des  Fahrbetriebsmaterials  der  Staatseisenbahnen 

werden   5850000U5r 

und  fttr  die  Ausstattung  der  Personenzttge  mit  der  Westinghousebremse     250000  - 

zusammen   G  100000  M 

bestimmt. 

Art.  5.   Vorarbeiten  sind  anszufttbren  und  es  kommen  hierfttr  in  Verwendung: 


a)  zu  einer  direkten  Verbindungsbahn  zwischen  Untertttrkbeim 

und  Zuflfenhausen   20000  // 

zu  einer  direkten  Verbindungsbahn  zwischen  Zuflfenhausen  und 
der  Eisenbahnstation  Hasenberg  und  fttr  die  Erweiterung 
der  letzteren  Station   10000  * 

b  i  fiir  ein  zweites  Geleise  auf  der  Bahnstrecke  Hasenberg— BOb- 

lingen   .    .       10000  , 

zusammen      40000  M 


Art.  6.  An  den  Kosten  der  in  Art.  3  bezeichneten  Bauten  sind  die  Kaufschillintre 
fttr  die  Bauplatze  der  Gebaude,  sowie  fiir  die  Grundflachen  der  SUtionen  wie  bisher 
von  der  Grundstocksverwaltung  zu  bestreiten. 

Aus  verfiigbaren  Mitteln  der  Restverwaltung  werden  bestimmt: 
fttr  die  Balm  von  Honau  nach  Mttnsingen  ein  Beitrag  zu  den 

in  Art.  1  vorgesehenen  Kosten  von   2  600000 

fttr  die  Bahn  von  Waldenburg  nach  Kttnzelsau  ein  Beitrag  zu 

den  in  Art.  2  vorgesehenen  Kosten  von   330000  „ 

fttr  die  nach  Art.  5  auszuftthrendeu  Vorarbeiten   40000  » 

Zur  Deckung  des  weiteren  Bedarfs  nach  Art.  1 — 4  sind  Staatsanlehen  unter 
mOglichst  gUnstigen  Bedingungen  aufzunebmen. 
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Oesterreich-Ungarn.  Das  Verordnungsblatt  des  k.  k.  Handels- 
ministeriums  fur  Eisenbahnen  und  Dampfschiffahrt  ent- 
h&lt  in  den  folgenden  Nummeni  die  naehstehenden,  das  Eisen- 
bahnwesen  betreffenden  wichtigeren  Gesetze,  Erlasse  u.  s.  w. 

(No.  24.)  Erlafs  des  k.  k.  Handelsministers  vom  14.  Februar  1890,  betr.  die 
richtige  Anfstellung  der  WechselsignalkOrper.  (No.  27.)  Bewilligung  zur  Errichtung 
einer  Aktiengesellschaft  unter  der  Firma  „Lokalbahn  Lai  bach— Stein".  (Nr.  84.)  Er- 
lafs des  k.  k.  Handelsministers  vom  7.  Marz  1890,  betr.  die  Erstattung  von  Anzeigen 
ttber  Eisenbahnunfalle  mittelst  Exprefsbriefen.  (No.  35.)  Gesetz  vom  16.  Marz  1890, 
betr.  die  Konvertirnng  der  5prozentigen  Eisenbahn-Staatsschnldverschreibnngen  in 
Gold  der  Kaiserin  Elisabethbabn.  Erlafs  der  k.  k.  Generalinspektion  der  Oster- 
reichischen  Eisenbahnen  vom  15.  Marz  1890,  betr.  die  Bekanntgabe  der  Bedingnisse 
fttr  Liefernng  von  Flnfsstahlschienen.  (No.  36,)  Desgl.  vom  18.  Marz  1890,  betr.  die 
Vorlage  einer  Znsaramenstellnng  ttber  die  Ausrtistung  der  Zttge  mit  kontinnirlichen 
Bremsen.  (No.  39).  Erlafs  des  k.  k.  Handelsministers  vom  17.  Marz  1890,  betr.  die 
Verwendung  einheimischer  Fabrikate  und  Materialien,  insbesondere  inlandischen 
Zementes,  bei  den  auf  den  Eisenbahnlinien  stattfindenden  Banarbeiten.  (No.  40.) 
Kundmachnng  des  k.  k.  Ministeriums  des  Innern  vom  28.  Marz  1890,  betr.  ein  Ueber- 
einkommen  zwischen  der  Osterreichisch-ungarischen  Monarchic  und  dem  DeutBchen 
Reiche  vom  12.  Marz  1890  ttber  die  wechselseitige  Anerkennung  von  Leichenpassen. 
Knndmachnngen  des  k.  k.  Handelsministers  vom  27.  Marz  1890.  betr.  die  Erhflbung 
der  Maximalfahrgeschwindigkeit  auf  der  Lokalbahn  Olmtttz-Cellachowitz  und  Han ns- 
dorf-Ziegenhals.  (No.  41.)  Gesetz  vom  22.  Marz  1890,  betr.  die  Herstellung  des 
zweiten  Geleises  auf  den  Linien  Krakau — Przemysl  und  Przcmysl — Lemberg  der  priv. 
galizischen  Carl  Ludwigbahn.  (No.  45.)  Erlafs  des  k.  k.  Handelsministers  vom 
6.  April  1890,  betr.  die  Verwendung  elektrischer  Interkommunikationssignale  bei 
Schnellzttgen,  dann  die  successive  Einftthrung  von  Interkommunikationssignalen  bei 
alien  reinen  Personenzttgen  auf  Hauptbahnen.  (No.  46.^  Gesetz  vom  11.  Februar  1890, 
wirksam  fttr  das  Herzogthum  Steiermark,  betr.  die  Forderung  des  Lokaleisenbahn- 
wesens. 


Oesterreich.   Gesetz entwurf,  womit  einige  Bestimmungen  des  Gesetzes 
vom  16.  Juli  1877,  B.  G.  Bl.  No.  64,  betr.  die  Maximaltarife  fur  die 
Per8onenbef0rderung  auf  den  Eisenbahnen  abgeandert  werden. 
Dem  Abgeordnetenhause  am  26.  Marz  1890  vorgelegt. 

Art  ike  1  I. 

In  Abanderung  der  entgegenstehenden  Bestimmungen  im  Artikel  I,  Absatz  3 
und  5,  dann  im  Artikel  II,  Absatz  2  des  Gesetzes  vom  15.  Juli  1877,  R.  G.  Bl.  No.  64, 
betr.  die  Maximaltarife  fttr  die  Personenbetorderung  auf  den  Eisenbahnen  *)  wird 

I 

*)  Diese  Bestimmungen  lauten: 

Art.  I. 

Abs.  3.  Bei  Eilzilgen  dttrfen  diese  Tarifsatze  nm  20  pCt.  erhobt  werden,  wenn 
dieselben  nicht  blofs  Waggons  erster  Klasse  fiihren  und  wotern  die  durchschnittliche 
Geschwindigkeit  dieser  Zttge  (einschl.  der  Aufenthalte  in  den  Stationen)  auf  jenen 
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Mein  Handelsininister  erraachtigt,  jenen  Privateisenbahnunternehmungen,  welche  be- 
zttglich  ihrer  Hauptlinien  die  den  einzuhebenden  Peraonenfahrpreiaen  zu  Grunde 
liegenden  Tarifeinheitstaxen  auf  das  Auamafs  dcr  auf  den  Staatsbahnen  mit  1.  Juni  1890 
zur  Einftihrung  gelangenden  Tarife  #*i  herabaetzen,  auf  die  Dauer  der  Einhebung 
dieaer  herabgeaetzten  Fabrpreise  die  Bewilligung  zu  ertheilen,  dafs: 

Strecken,  wo  keine  Steigungeu  von  15  pro  Mille  und  daruber  vorkommen,  mindestena 
37  km,  auf  den  Strecken  mit  Steigungen  von  16  pro  Mille  bis  ausschl.  25  pro  Mille 
aber  mindestens  24  km  per  Zeitstunde  betragt. 

Abs.  5.  FUr  gemiscbte  Zttge  sind  obige  Tarife  urn  20  pCt.  zu  ermafsigen.  Der 
Handelsmini6ter  ist  jedoch  ermacntigt,  diese  Ermafsigung  bei  Bahnlinien,  auf  welchen 
nur  gemiscbte  Zttge  verkehren,  nacb  Mafsgabe  der  verkebrs-  nnd  sonstigen  Verhalt- 
nisse  der  betreffenden  Babnunternebmung  aufser  Kraft  zu  setzen. 

Art.  II. 

Abs.  2.  Fiir  jedes  ganze  Fahrbillet  wird  ein  Freigewicbt  von  25  kg  und  fttr 
jedes  halbe  Billet  em  solches  von  12  kg  festgesetzt. 

**)  Vergl.  in  dieser  Beziebung  die  nacbfolgend  abgedruckten  grundaatz- 
lichen  Bestimmungen  fur  den  mit  l.  Juni  1890  bei  den  k.  k. 
Saterreichischen  Staatsbahnen  in  Wirksamkeit  tretenden 
Peraouentarif: 

1.  Der  Personentarif  der  osterreicbischeu  Staatsbahnen  ist  weder  auf  Grand 
des  Personenportos  —  mag  dasselbe  von  der  3.  oder  von  der  14.  Zone  beginnen  — 
noch  auf  der  Grundlage  nach  und  nach  fallender  Tarife  (Differentialtarif)  aufgebaut 

Die  Taxen  sind  kilometrisch  ermittelt  und  gelangen  nach  Zonen  von  je 
1  bis  5  Myriametern  gleichmafsig  zur  Einhebung. 

2.  I)ie  einheitliche  Kilometertaxe  ist  fttr  Personenziige  mit  1  kr.  pro  km  fiir 
die  III.,  und  fttr  die  II.  und  I.  Klasse  mit  dem  zwei-  und  dreifachen  dieser  Grnnd- 
taxe.  das  ist  mit  1  kr.  fiir  die  III.,  2  kr.  fttr  die  II.  und  mit  3  kr.  fiir  die  I.  Klasse 
bemessen. 

Fttr  Schnellziige  tritt  fttr  alle  Klaasen  je  ein  50  prozentiger  Zuschlag  hinzu 

3.  Von  jeder  Station  angefangen  folgen  gleichmafsig  innerhalb  der  eraten 
100  km  je  5  Zonen  in  der  Ausdelinung  von  a  1  Myriameter  (10  kin),  2  Zonen  in  der 
von  einera  und  Ik  Myriameter  (15  km)  und  1  Zone  in  der  von  2  Myriameter  (20  km): 
(5x  10-f-2x  15-+-20  =  100  km)  ebenso  schliefsen  sich  ttber  100  km  fttr  die  gesammte 
Strecke  Zonen  an  von  a  5  Myriametern  =  50  km. 

Die  nach  der  einheitlichen  Kilometertaxe  fiir  je  eine  ganze  Zone  entfallende 
Gesammtgebtthr  ist  aus  der  weiter  unten  folgenden  Tabelle  zu  entnehmen. 

4.  In  Fallen  wo  das  Reiseziel  nicht  mit  dem  Ende  der  betreffenden  Zone  zu- 
sammenfallt,  ist  gleichwohl  die  Gesammtgebtthr  fttr  die  letzte  Zone  der  Reiae  zu 
entrichten,  so  dafs  dann  zu  der  kilometrischen  Einheitstaxe  fttr  die  effektive  Fahrt 
noch  der  Zuschlag  fttr  die  nicht  durchfahrene  Strecke  dieser  letzten  Zone  dazu  kommt. 

Bei  dem  llmstande,  als  dieser  Zuschlag  erst  bei  den  griifaeren  Zonen  von 
it  50  km  von  einer  beachtenswerthen  Hohe  aein  kann,  diese  Zonen  aber  erat  ttber 
100  km  beginnen,  tritt  eine  Begttnstigung  von  Nahpreiaen  ein,  die  alien  Verkehrs- 
zentren  gleichmafsig  zugute  kommt,  da  Punkt  2)  die  Zonen  nicht  stabil  sind,  aondern 
von  den  verschiedenen  Stationen  ieweilig  ihren  Auagangspunkt  haben. 

In  der  nachstelienden  Tabelle  sind  fttr  Wien,  Frag,  Linz,  Salzburg,  Innsbruck, 
Bregenz,  Kagenfurt,  Villach,  Laibach,  Trieat,  Spalato,  Lemberg,  Krakau,  Czernowiti 
je  in  einer  Anzahl  von  Fallen  vergleichsweise  die  Tranaportkosten  berechnet  nach 
den  Normaltaxen  vor  der  bei  den  osterreichischen  Staatsbahnen  am  1.  Juni  1882  ein- 
getretenen  Reduzirung,  ferner  nach  dem  seitherigen  Bestande  und  endlich  nach  dem 
mit  1.  Juni  lhtM)  in  "ft  irksamkeit  tretenden  Auamafse. 

5.  Die  bisiherigen  linzthun  Retourkarten,  Abonnementskarten  in  einer  be- 
atimmten  Anzahl,  Saison-.  Wallfahrcr-  und  Schifferkarten  httren  rait  Beginn  der 
Wirksamkeit  der  neuen  Taxen  auf. 

Fahrkarten  fttr  Personenziige  werdeu  nur  fttr  die  verschiedenen  Zonen  aufge- 
legt.  Kleinere  Stationen  und  Haltestellen  werden  in  der  Regel  nur  mit  Karten  dritter 
Klasse  dotirt  und  werden  ermiichtigt,  auf  Grund  dea  Verhaltniaaea  von  l  bia  2  and  3 
^Punkt  2 1  je  2  und  3  solche  Karten  fttr  die  einfache  Taxe  der  II.  oder  I.  Klasse 
ausznfoljren. 

Schnellzugskarten  werden  in  der  Regel  nur  in  Hauptstationen  auagegeben;  in 
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1.  der  bei  Schnellzugen  unter  den  im  Artikel  I,  Absatz  3  und  4  dea  obigen 
Gesetzes  bestimmten  Voraussetzungen  einzuhebende  Zuscblag  zu  den  Fahr- 
preisen  von  20  auf  50  pCt.  erho*ht, 

2.  von  der  Tarifermafsigung  fttr  geraischte  Ztige  abgesehen,  and 

3.  das  Freigewicht  fur  Reisegepack  aufgelassen  werden  darf. 

In  diesem  Falle  sind  die  Tarife  nnd  BefBrderungsbedingungen  filr  Reisegepack, 
aowie  fur  die  mit  dem  Personentransporte  zusammenhangende  BefBrderung  von 
Fahrzeugen  und  lebenden  Tbieren,  dann  sammtliche  Nebenbestimmungen  filr  die  Be- 
RJrderung  von  Personen  durch  den  Handelsminister  nach  einbeitlichen  Grundsatzen 
auf  Grund  der  bei  den  Staatsbabnen  geltenden  Bestimmungen  festzustellen. 

* 

Artikel  II. 

Jene  Privateisenbahnunternehmungen,  welche  in  Gemafsheit  ihrer  Konzessions- 
beitimmungen  gehalten  sind,  sich  einer  gesetzlichen  Regelung  der  Tarife  zu  unter- 
werfen,  haben  auf  ihren  Linien,  insoweit  dieselben  als  Hauptbabnen  betrieben  werden, 
die  im  Artikel  I  bezeichneten  Tarife  und  Bef&rderungsbestimmungen  der  Staats- 
babnen mit  dem  vom  Handelsminister  zu  bestimmenden  Zeitpunkte  zur  Einfiihrung 
zu  bringen. 

In  Ansehung  der  einer  gesetzlichen  Regelung  der  Tarife  unterworfenen  Lokal- 
babnen  bleibt  die  Entscheidung  Uber  die  Einfuhrung  der  obigen  Tarife  dem  Erraessen 
des  Handelsministers  vorbehalten. 

Mit  den  iibrigen  Privateisenbahnunternehmungen,  welche  Hauptbahnen  be- 
treiben,  hat  der  Handelsminister  behufs  einer  mit  den  vorstehenden  Bestimmungen 
ubereinstimmenden  Regelung  der  Personenfahrpreise  und  der  Reisegepacksbef3rderung 
in  Unterhandlung  zu  treten. 

Artikel  III. 

Die  Bestimmungen  fiir  die  HefOrderung  vou  Militarpersonen  werden  durch  das 
gegenwartige  Gesetz  nicht  bertihrt. 

Artikel  IV. 

Mit  dem  Vollzuge  dieses  Gesetzes,  welches  mit  dem  Tage  seiner  Kundmachung 
in  Wirksamkeit  tritt,  ist  Mein  Handelsminister  beauftragt. 


den  iibrigen  Stationen  gelangen  jc  l£  Karten  der  betreffeuden  Kinase,  bezw.  das  ent- 
sprechende  Aequivalent  zur  Ausgabe. 

Jahrespermanenzkarten  filr  das  Gesammtnetz  oder  ftir  Theilstrecken,  sowie 
Militarkarten  fUr*  Dienstesreisen  bleiben  bestehen.  Rundreisekarten  werden  beibe- 
halten,  werden  jedoch  nur  mit  der  normalen  Ta\e  berechnet. 

In  Fallen,  wo  nach  den  bestehenden  Bestimmungen  oder  Uebereinkommen  ferner 
noch  Begtinstignngen  eintreten  sollen,  z.  B.  bei  Kin  dem  im  Alter  von  2—10  Jahren, 
bei  Schulern  und  Arbeitern  u  s.  w.  treten  die  halben  Taxen  der  betreffenden  Klassen 
an  die  Stelle  der  hisherigen  Begiinstigungen  und  haben  daher  die  beziehungsweisen 
Halbkarten  ftir  die  verscniedenen  Spezialkarten  zur  Ausgabe  zu  kommen. 

6.  Das  bisherige  pro  Person  gestattete  Freigewicht  ftir  je  25  kg  entfallt  mit 
der  Wirksamkeit  der  neuen  Personentaxen  der  osterreichischen  Staatsbahnen  und 
wird  die  bisherige  ftir  das  Mehrgewicht  bestehende  Taxe  von  0,-2  kr.  pro  je  ange- 
fangene  10  kg  und  pro  l  km  ftir  das  Gesamratgewicht  berechnet. 
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Italien.    KOniglicher  Erlafs  vom  8.  November  1889,  betr.  den  Bau  und 

Betrieb  der  Eisenbahnen  Biella — Sagliano — Balm  a,  Biella- Cossato 

— Vallmo8so  und  Biella — Occhieppo — Mongrando. 

Verbffentlicht  im  Mon.  d.  str.  ferr.  vom  15.  Februar  1890. 

Ban  und  Betrieb  der  genannten,  mit  0,9N  ra  Spurweite  herzustellenden  Bahnen 
wird  der  Brilsseler  „AUgemeinen  Gesellschaft  fUr  Nebenbahnen"  ttbertragen.  Die 
Regierung  gew&hrt  fUr  den  Betrieb  dieser  Bahnen  vom  Tage  der  BetriebserOffnnng 
ab  auf  die  Dauer  von  70  Jabren  einen  Zuschufs  von  3  000  Lire  fur  das  Jahr  und  das 
Kilometer,  soweit  die  Linien  besondere  BahnkOrper  haben.  Die  Betriebser8ffhung 
soil  spatestens  2  Jahre  nach  erfolgter  Genehmigung  der  Bauplane  stattfinden. 


Rufsland.   Kaiserlicber  Erlafs  vom  9.  Dezember  1889,  betr.  die  Ural— 

Wolga-Eisenbahn. 

VerBff.  in  der  Zeitschr.  d.  Min.ld.  Verk.  vom  6.  18.  Februar  1890. 

Durch  kaiserlichen  Erlafs  vom  6.  Juni  1888  (vergl.  Archiv  1889  S.  141)  war 
Bau  und  Betrieb  einer  Eisenbahn  von  der  am  Ural  gelegenen  Stadt  Uralsk  nach  der 
in  der  N&he  von  Samara  gelegenen  Eisenbabnstation  Tomylowo  einem  Griindnnjfs- 
komitee  konzessionirt  worden,  welches  sich  verpflichtete,  diese  Bahnfohne  Zinsgewahr 
oder  sonstige  staatliche  Untersttltzung  zu  bauen  und  zu  betreiben.  Es  gelang  diesem 
Eomitee  indessen  nicht,  die  erforderlichen  Baugelder  aufzubringen  und  eine  Aktien- 
gesellschaft  zu  grilnden,  wefsbalb  durch  vorstehenden  Erlafs  die  Konzession  zurflck- 
gezogen  und  die  Rtickzahlung  der  gestellten  Bttrgscbaft  angeordnet  wird. 


Kaiserlicher  Erlafs  vom  %.DJ^"^  betr-  Bau  ™d  Betrieb 
einer  schmalspurigen  Nebenbahn  von  Bolschaja  Ochta  nach  lrinowka. 

20.  Februuar 

Veroffentlicht  in  der  Zeitschr.  d.  Min.  d.  Verk.  vom  — 4~M£rz  1890' 
S.  166  ff. 

Die  Genehmigung  zum  Ban  und  Betrieb  der  bezeichneten,  80  Werst  langen, 
mit  Lokomotiven  zu  betreibenden  Nebenbahn  wird  einer^Privatperson  (dem  Wirk- 
lichen  Staatsrath  Baron  K.)  ertheilt.  Die  Regierung  leistet  keinerlei  Beihilfe,  gewibrt 
such  nicht  daa  Recht  der  Zwangsenteignung.  Dem  Erbauer  wird  die  Befugnifs 
ertheilt,  die  zum  Bau  und  Betrieb  der  Bahn  erforderlichen  Materialien,  als  Scbienen, 
Betrieb8mittel  u.  s.  w.,  vom  Aualande  gegen  Zahlung  des  gesetzlichen  Zolles  zu  be- 
ziehen.  Fttr  die  Staatsaufsicht  sind  wahrend  des  Banes  14  Rbl.  fur  die  Werst,  nach 
Eroffnung  des  Betriebes  1'2  pCt.  der  Roheinnahme  zu  zahlen.  Als  htichste  Tarifsstze 
werden  festgesetzt: 

fttr  PersonenbefBrderung  in  I.  Klasse  4  Kop.  fiir  1  Werst, 

-  r>  *   11*        n        8      ri        r     1  r 

„  Reisegep&ck         ty4  Kop.  fQr  1  Pudwerst, 
„  GllterbefbTderung  Vio    „     *   1  „ 
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Verordnung  vom  Januar  1890,  betr.  das  Beladen  von  Gut er- 

wagen  in  mehreren  Etagen. 

30.  Januar 

VerOffentlicht  in  der  Zeitschr.  d.  Min.  d.  Verk.  vom  Yi~  Febrnar  18901 

Den  Eisenbahnen  wird  anheimgegeben,  das  Verladen  gewisser  Gttter  in 
mehreren,  in  einem  Wagen  anzubringenden  Etagen  zuzulassent  Die  fur  diese  Art 
der  Verladnng  erforderlichen  Einrichtnngen  hat  der  Versender  anf  seine  Kosten  zu 
beschaffen  and  anzubringen  nnd  der  Empfanger  am  Bestimmnngsorte  wieder  zn  be- 
seitigen,  wenng  die  Eisenbahn  nicht  in  Folge  Uebereinkunft  dies  gegen  beatimmte 
Gebtlhren  besorgt. 


Kaiserlicher  Erlafs  vom  9./21.  Januar  1890,  betr.  die  Vereinigung 
der  Eisenbahnen  Morschansk— Sysran,  Rjaschk— Morschansk  und 
Rjaschk — Wjasma. 

27.  Februar 

VerOffentlicht  in  der  Zeitschr.  d.  Min.  d.  Verk.  vom-ffrjlarz    1890'  S-  181» 

Der  Minister  der  Verkehrsanstalten  wird  beanftragt,  Mafsnahmen  zu  treffen, 
dafs  im  Laufe  des  Jahres  1890  die  genannten  verstaatlichten  Bahnen  zu  einerLinie 
unter  einheitlicher  Verwaltung  vereinigt  werden.  Diese  Linie  soli  die  Bezeichnung 
„$ysran— Wjasmaer  Eisenbahn11  erhalten. 


Kaiserlicher  Erlafs  vom  12./24.  Januar  1890,  betr.  den  inter- 
nationalen  Eisenbahnkongrefs. 

23  J  &u  uftr 

VerOffentlicht  in  der  Zeitschr.  d.  Min.  d.  Verk.  vom  4  Februar  1890,  S.  78. 

Auf  da*  von  der  belgischen  Regierung  ubermittelte  Ersuchen  des  standigen 
Ausschusses  des  internationalen  Eisenbahnkongresses  wird  genehmigt,  dafs  die  n&chste 
Sitzung  des  letzteren  im  Jahre  1892  in  St.  Petersburg  stattfindet. 
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B  espr  echungen. 

ririch,  F.  Conseiller  intime  au  ministere  des  travaux  publics  de  Berlin. 
Traits  general  des  tarifs  de  chemins  de  fer,  contenant 
une  etude  speciale  des  tarifs  appliques  eu  Alleuiagiie,  Autriohe- 
Hongrie,  Suisse,  Italic,  France,  Belgique,  Hollande,  Angleterre  et 
Russie.  Edition  franchise  revue  par  I'auteur.  Paris,  Baudry 
et  Cie.    Berlin,  J.  Guttentag.  1890. 

Unter  diesem  Titel  ist  vor  Kurzem  eine  franzosisehe  Ausgabe  des 
bekannten,  auch  in  dieser  Zeitschrift,  Jahrgang  1886,  S.  271  f.  u.  S.  848  ff. 
voll  gewurdigten  Lehrbuchs  von  Ulrieh  fiber  das  Eisenbahntarif weseu 
im  Allgemeineu  und  nach  seiner  besonderen  Entwicklung  in  deu  vor- 
gedachten  europaiscben  Landern  erschienen.  Die  Anregung  zu  dieser 
franzOsischeu  Bearbeitung  ist  von  Frankreich  ausgegangen,  und  diese  blofse 
Thatsache,  dafs  in  Frankreich,  dem  Lande  des  Pri vat bahnsy stems,  welches 
uberdiefs  wirthschaftlich  und  politisch  mit  uns  wenigstens  nicht  auf  freuud- 
schaftlichem  Fufse  lebt,  eine  tiefere  Kenntnifs  und  eine  weitere  Verbreitung 
des  Inhalts  dieses  Buches  gewfiuscht  wurde,  scheint  uns  ein  neuer,  besonders 
beachtenswerther  Beweis  fiir  dessen  hoben  allgemeinen  wissenschaftlichen 
Werth.  Dem  anerkenneuden  Urtheil,  welches  bei  dem  Erscheinen  der 
deutschen  Ausgabe  uber  Ulrichs  Eisenbahntarifwosen  auch  in  dem  Arehiv 
ausgesprochen  ist,  habe  ich  heute  nichts  hinzuzuffigen.  Bemerken  mftchte 
ich  jedoch,  dafs  die  franzosische  Ausgabe  keineswegs  eine  blofse  Ueber- 
setzung  ist.  Der  Verfasser  bat  insbesondere  im  zweiten  Theile  die  gol- 
tenden  Tarifverhaltnisse  der  moisten  europaiscben  Lander  uberall  nach 
ihrer  gegen  wart  igen  Lage  dargestellt  und  dadurch  diesem  Abschnitt  fur 
die  praktische  Anwendung  erhohten  Werth  gegeben.  Aufserdem  ist  ein  neues 
Kapitel  fiber  die  russischen  Eisenbahntarife  (S.  B15 — 544)  hinzugefugt, 
welches  sehon  deswegen  von  ganz  besonderem  Interesse  ist,  weil  sich  auf 
diesem  Gebiete  in  Rufsland  gerade  in  den  letzten  Jahren  mancherlei  Neues 
ereignet  hat  und  weitere  Neuerungen  bevorstehen,  zu  deren  richtigem  Ver- 
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standnifs  die  Ulrich'sche  Darstellung  unerlafslich  ist,  auch  die  russischen 
Eisenbahntarife  —  allein  der  Sprache  wegen,  in  der  sie  veroffentlicht 
werden  —  ungemein  schwer  verst&ndlich  sind.  Dafs  Ulrich  in  der  neuen 
Ausgabe  seinen  allgemeinen  theoretischen  Standpunkt  dem  Eisenbahn- 
wesen,  insbesondere  dem  Tarifwesen  gegeniiber  voll  aufrecht  erhalten  hat, 
braucht  kaum  gesagt  zu  werden.  Im  Ganzen  lafst  sich  das  Buch  wohl 
richtig  als  eine  zweite.  vermehrte  Auflage  der  deutschen  Ausgabe  be- 
zeichnen  und  ist  als  solche  aueh  dem  deutschen  Leser  dringend  zu 
empfehlen.  Besonders  erfreulich  ware  es  allerdings,  wenn  der  zweiten 
franzosischen  recht  bald  eine  dritte,  wieder  deutsche  Auflage  folgen  wollte. 
—  Die  Ausstattung  der  franzosischen  Ausgabe  lafst  nichts  zu  wfinschen 
fibrig;  nur  sind  bedauerlicher  Weise  die  nieht  franzOsischen  Worte  sehr 
haufig  durch  —  glficklieher  Weise  meist  nicht  sinnentstellende  —  Druck- 
fehler  verunstaltet,  ein  Mangel,  welcher  selbstverstandlich  nur  dem  Setzer 
zur  Last  fallt,  ».  d.  L. 


Album  statistique  graphiqne  de  1888.  Herausgegeben  von  dem 
franzosischen  Ministerium  der  5ffentlichen  Arbeiten  *) 

Der  uns  vorliegende  10.  Jahrgang  des  Album  statistique  graphique, 
in  welchem  dem  Eisenbahnwesen  wiederum  ein  etwas  grdfserer  Raum  za- 
gewiesen  ist,  unterscheidet  sich  von  den  Vorgangern  dadurch  in  vortheil- 
hafter  Weise,  dafs  in  demselben  zum  Theil  schon  die  Veroffentlichung  der 
statistischen  Ermittlungeu  des  Jahres  1887  erfolgt,  wahrend  bisher  die 
gemachten  Beobachtungen  zwei  Jahre  gegen  die  Veroffentlichung  zuruck- 
lagen,  dafs  ferner  in  diesem,  ein  Jahrzehnt  des  Erscheinens  abschliefsenden 
Bande  statistische  Angaben,  die  fiber  einen  langeren  Zeitraum  sich  er- 
strecken,  in  grSfserer  Ausdehnung  gemacht  worden  sind,  wodurch  ein  in 
vieler  Beziehung  interessanter  Ueberblick  fiber  die  Entwicklung  des  Eisen- 
bahn-  und  Schiffahrtswesens  ermOglicht  wird. 

Von  den  auf  das  Eisenbalinwesen  sich  beziehenden  8  Tafeln  zeigt 
die  erste  in  der  bei  Besprechung  der  Vorgange  beschriebenen  bildlichen 
1  )arstellung  die  kiloraetrischen  Roheinnahmen,  die  zweite  die  kilometrischen 
Reineinnahmen  aus  dem  Personen-,  Gfiter-  und  Gepackverkehr  der  einzelnen 
Bahnen  und  Bahnabschnitte  des  franzosischen  Eisenbahnnetzes  ffir  das 
Jahr  1887. 

Die  Tafeln  '6  und  4  geben  in  gleicher  Darstellung  jedoch  erst  fur  1886 
die  Zahl  der  auf  den  franzosischen  Bahnen  beforderten  Personen  und 
Gutermengen.    Bezuglich  der  letzteren  Angabe  ist  hervorzuheben.  dafs, 


*)  Siehe  Archiv  18S9  S.  611. 


Digitized  by  Google 


516 


Bik-kersehau. 


obwohl  die  im  Betriebe  befindliche  Bahnlange  im  Laufe  des  Jahres  1886 
um  860  km,  das  ist  um  3  pCt.  angewachsen  ist,  die  geleisteten  Tonnen- 
kilometer  um  477  191 360,  das  ist  um  5  pCt.  zurfickgegangen  sind. 

Tafel  5  giebt  in  gedrfingter  aber  sehr  ubersichtlicher  graphischer  Dar- 
stellung  ein  Bild  der  Entwicklung  des  franzOsischen  Eisenbahnwesens 
in  dem  Zeitraume  von  1876  bis  1886,  daneben  in  Zahlenzusammen- 
stellungen  einige  Ergebnisse  aus  dem  Gfiterverkehr  fur  das  Jahr  1886. 

Die  Angaben  bezieben  sich  auf  die  Langenausdehnung  der  Bahn- 
linien,  die  Zunahme  der  Betriebsmittel,  die  von  den  Gfiterwagen  jahrlich 
im  Mittel  durchlaufenen  Strecken,  die  Ausnutzung  des  Wagenparks  u.  s.  w. 

Besonderes  Interesse  durften  die  Angaben  fiber  einige  Betriebsergeb- 
nisse  des  Jahres  1886  haben,  die  wir  in  nachstehender  Tabelle  neben  den 
Ergebnissen  des  Schiffahrtsbetriebes  des  Jahres  1887  (Tafel  10—14) 
zusammenstellen: 


Im  Eisenbahn- 

Im  Schiffahrts- 

verkehr 

1886 

1887 

1.  Lange  der  im  Betriebe  befind- 

lichen  Transportwege     .   .  . 

km 

30  696 

12  500 

Bahnstrecken 

Canale  and  Flufs- 
strecken 

2.  Zahl  der  benutzten  Transport- 

Stuck 

206  466 

16  40J 

Gttterwagen 

Schiffe  einschliefsl. 
der  Dampfschiffe* » 

3.  Gesammttragfahigkeit  d.  Trans- 

t 

1964  700 

2  769900 

4.  Durchschnittliche  Tragfahigkeit 

n 

9,5 

169 

5.  Tran8portirte  Gutermengen  (M) 

70297000 

23028400 

6.  Ausnutzung  des  Materials  Q 

36,o 

8,3 

7.  Von   der  Gutertonne  durch- 

schnittlich  durchlaufene  Wege- 

km 

128 

133 

Waren  hiernach  die  samm 

t  lie  hen  franzOsischen 

Gfiterwagen  im 

Jahre  1886  und  die  sammtlichen  Schiffe  im  Jahre  1887  gleichmafsig 
und  stets  mit  vollcrLadungan  den  Transporten  betheiligt  gewesen, 


•)  Darunter  678  Dampfschiffe. 
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so  hatte  jeder  Guterwagen  etwa  36,  jedes  SchifF  etwa  8,3  Reisen  ausfuhren 
mussen ;  die  Dauer  jeder  Reise  wurde  bei  dem  Guterwagen  10,0,  bei  dera 
Sehiffe  44,o  Tage  betragen  haben,  obwohl  die  von  jeder  Gutertonne  durch- 
schnittlich  durchlaufene  Wegestrecke  bei  beiden  Transportarten  wenig 
abweicht. 

Auf  Tafel  6  ist  der  Verbrauch  an  Eisen-  und  Stahlschienen  wahrend 
der  Jahre  1869  bis  1887  dargestellt.  Der  starkste  Verbrauch  fand  im 
Jahre  1883  statt  mit  341 000 1  Stahlschienen  und  1 000 1  Eisenschienen. 

Wahrend  die  Tafeln  1—6  sich  lediglich  mit  franzOsischen  Batmen 
beschaftigen,  ist  auf  Tafel  7  in  sehr  geschickter  und  ubersichtlicher  An- 
ordnung  ein  Bild  von  der  Langenentwicklung  des  Eisenbahnnetzes  in  den 
wichtigsten  Staaten  der  Welt  wahrend  des  Zeitraumes  von  1830  bis  1886 
vorgefuhrt;  daneben  das  Verhaltnifs  der  Lange  der  Eisenbahnlinien  zu  der 
Flache  und  der  Einwohnerzahl  der  betrefFenden  Staaten  fur  das  Jahr  1886 
bildlich  dargestellt.  Sowohl  bezuglich  der  Schnelligkeit  der  Entwicklung, 
als  aueh  bezuglich  der  Lange  der  im  Betriebe  befindlichen  Bahnstrecken 
steht  Amerika  obenan  mit  rund  222000  km. 

Auf  Tafel  8  ist  ein  kleiner  Beitrag  zur  Kulturgeschichte  Frankreichs 
gegeben.  Auf  derselbeu  ist  namlich  die  Vergrofserung  der  Geschwindig- 
keit  der  Reisen  (das  ist  die  Abkurzung  der  Reisezeit)  zwischen  Paris  und 
einer  Anzahl  franzfisischer  Stadte,  auch  die  Verminderung  der  Befor- 
derungskosten  graphisch  dargestellt.  A  us  dem  Gegebenen  mag  ein  Beispiel 
hier  Platz  finden: 

Die  Reise  von  Strafsburg  nach  Paris  wahrte 


im  Jahre  1650  ....  218  Stunden 

1/82  ....  108  ., 

1814  ....  70 

„     „     1834  ....     47  „ 

„     „     1854  ....     10  40  Min. 


Die  Darstellungen  auf  den  Tafeln  9 — 17  beschaftigen  sich  mit  der 
Binnenschifiahrt  Frankreichs,  Tafel  18  und  19  mit  den  Seehafen  und  der 
Abkurzung  der  Dauer  der  Seereisen  seit  1820  (entsprechend  der  Dar- 
stellung  auf  Tafel  8  fur  Reisen  auf  dem  Festlande);  die  Tafeln  20  bis  22 
bringeu  Mittheilungen  uber  den  Personenverkehr  in  den  Strafsen  von  Paris 
und  auf  den  Pariser  Bahnhdfen. 


1887 


49 


Die  BefSrderungskosten  betrugen: 

1798  (Diligence  II.  Kl.)  . 
1887  (Eisenbahn  II.  Kl.)  . 


73  Frcs. 
44,0  „ 
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Die  auf  die  Binnenschiffahrt  sich  beziehenden  Angaben,  aus  denen 
die  Zahlen  in  Spalte  2  der  oben  stehenden  Tabello  entnommen  sind,  sind 
vielfach  neu  und  sehr  reiehhaltig;  dieselben  geben  ein  ubersichtliches  Bild 
der  Entwicklung  und  der  Leistungsfahigkeit  der  franzOsischen  Binnen- 
sehiffahrtsstrafsen,  fur  deren  Herstellung  Frankreich  allein  seit  dem  An- 
fange  dieses  Jahrhunderts  (L814)  den  Betrag  von  1330000000  Frcs.  ver- 
ausgabte.  H. 


Nem£nyit  A.  Dr.  Mitglied  des  ungarischen  Abgeordnetenhauses.  Die 
Ver8taatlichung  der  Eisenbahnen  in  Ungarn.  Leipzig  1890. 
Duncker  &  Humblot. 

In  dem  KOnigreich  Ungarn  wurden  im  Jahre  1846  die  ersten  36  km 
Eisenbahnen  erOffnet.  lm  Jahre  1867,  als  Oesterreich  sich  mit  Ungaro 
politisch  auseinandersetzte,  hatte  das  Netz  der  ungarischen  Eisenbahnen 
einen  Umfang  von  2  283  km,  darunter  2 158  km  Privatbahnen,  126  km 
Staatsbahnen.  Erst  jetzt  beginnt  eine  selbststandige  ungarische  Eisenbabn- 
politik,  in  welcher  alsbald  der  Staatsbahngedanke  kJar  und  entschieden  zur 
Geltung  gelangt.  So  hatte  denn  Ende  1887  das  Gesamrateisenbahnnetz  in 
Ungarn  eine  Ausdehnung  von  10  132  km.  Die  Staatsbahnen  sind  gestiegen 
von  125  km  auf  5  097  km,  die  garantirten  Bahnen  von  278  km  auf  1 489  km 
(nachdem  sie  im  Jahre  1876  ihren  grOfsten  Umfang,  namlich  2  938  km, 
erreicht  batten),  die  Privatbahnen  hatten  zu  jener  Zeit  eine  Ausdehnung 
von  2590  km,  wozu  956  km  Vizinalbahnen  hinzutreten,  welche  erst  seit 
1877  gebaut  werden.  Das  Netz  dieser  Bahnen  hat  sich  also  seit  1867 
(2  158  km)  jedenfalls  nicht  erheblich  erweitert. 

Diese  blofsen  Zahlen  lassen  erkennen,  dafs  die  ungarischen  Eisenbahnen, 
von  denen  im  Jahre  1867  nur  ein  ganz  geringer  Bruchtheil  dem  staatlirhen 
Einflus8e  unterworfen  war,  heute  unter  der  beinahe  ausschliefslichen  Ein- 
wirkung  der  Staatsgewalt  stehen.  Man  wird  dem  Verfasser  des  oben 
genannten  Buches  nicht  Unrecht  geben  kfinnen,  wenn  er  in  der  Einleitnng 
beraerkt,  dafs  heute  in  Ungarn  die  Verstaatlichung  des  Verkehrswesens  in 
vollstem  Umfange  durchgefuhrt  sei.  „Der  Staat  besitzt",  so  sagt  er  an 
einer  anderen  Stelle  (S.  96  97)  „als  sein  Eigenthum  alle  Hauptverkehrs- 
linien;  jede  nennenswerthe  Richtung  des  ungarischen  Exports  befindet  sich 
in  seinen  Hfinden.  Von  der  rumanischen  Grenze  bis  Oderberg,  von  Buda- 
pest nach  Wien,  nach  Fiume,  nach  Graz,  nach  Galizien  ziehen  sich  seine 
Bahnen  bin.  Wo  ein  grofses  Verkehrsinteresse  des  Landes  auftaucht,  da 
giebt  es  nur  ein  Gesetz:  das  Gesetz  des  Staates."  Sehr  richtig  will  der 
Verfasser  allerdings  (S.  152)  unter  „ Verstaatlichung"  nicht  blofs  den 
direkten  Erwerb  (lurch  den  Staat  verstanden  wissen,  sondern  mit  diesem 
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Ausdrucke  alle  jene  Thatsachen  zusammenfassen,  welche  die  Ausbreitung 
des  staat lichen  Einflusses  im  Eisenbahnwesen  oder  eine  Leitung  desselben 
durch  die  Faktoren  des  Staates  in  sich  schliefsen."  Anch  in  den  beiden 
letztvergangenen  Jahren  —  welche  im  Uebrigen  aufserhalb  des  Rahmens 
der  uns  hier  beschaftigenden  Darstellung  liegen  —  ist  die  Staatsbahnpolitik 
weiter  fortgeschritten.  Mitte  18S9  betrng  die  Gesammtlange  der  un- 
garischen  Eisenbahnen  10516  km.  Davon  waren  Staatsbahnen  und  staat- 
lich  verwaltete  Vizinalbahnen  6  161  km,  die  dem  Staate  tarifpolitisch  unter- 
stehende  Nordostbahn  hatte  eine  Lange  von  904  km,  zusammen  ein  ge- 
schlossenes,  der  staatlichen  Einwirkung  voll  unterworfenes  Netz  von 
7066  km.  Diesem  stehen  nur  drei  giOfsere  Privatbahnen,  eine  jede  ver- 
einzelt  fur  sich  gegenuber;  die  osterreichisch-ungarische  Staatsbahn  mit 
1440  km,  die  Sfldbahn  mit  843  km  und  die  Kaschau-Oderberger  Bahn 
mit  363  km. 

Wie,  und  aus  welchen  theils  allgemeinen,  theils  in  den  eigenartigen  Ver- 
haltnissen  des  ungarischen  Staates  liegenden  Grunden,  diese  Eisenbahn- 
politik  entstanden  ist,  wie  sic  sich  entwickelt,  welche  politischen,  wirth- 
schaftlichen,  finanziellen  Erfolge  die  Regierung  mit  ihr  erreicht  hat,  das 
versucht  Nemcnyi,  selbst  ein  iiberzeugter,  ja  begeisterter  Anhanger  dieser 
Politik,  in  gedrangter,  klarer,  vielfach  fcsselnder  Darstellung  zu  schildern. 
Ich  verzichte  darauf,  den  Lesern  des  Archivs  einen  Auszug  aus  seinem 
Buche  zu  geben,  empfehle  ihnen  dagegen  dringend,  sich  den  Genufs  zu 
bereiten,  das  Buch  selbst  von  Anfang  bis  zu  Ende  zu  lesen.  Es  war  ein 
schwerer  und  harter  Kampf,  den  die  ungarische  Regierung  auf  dem  Ge- 
biete  des  Eisenbahnwesens  zu  fuhren  hatte,  um  aus  den  verrotteten,  durch- 
aus  ungesunden  Zustanden  des  Jahres  1867,  welche  in  den  folgenden 
Jahren,  bis  zum  Eintritt  der  finanziellen  Krisis  des  Jahres  1873  noch  fort- 
wucherten,  zu  gesunden  Verhaltnissen  zu  gelangen. 

Ganz  besonders  bittere  Erfahrungen  hat  man  in  Ungarn  mit  dem 
System  —  wenn  man  von  einem„Systemu  hier  uberhaupt  sprechen  kann  —  der 
sog.  garantirten  Bahnen  gemacht.  Dieses  System  hatte  in  jeder  Beziehung 
die  klaglichsten  Folgen.  Durch  die  Garantie  wurde  der  Bau  unglaublich 
vertheuert,  in  dem  die  Bahnen  in  schamloser  Weise  mit  sog.  Grundungs- 
kosten  belastet,  fur  die  Enteignung  des  Gelandes,  ffir  Bau-  und  Betriebs- 
materialien,  fiir  die  Ausfiihrung  der  Bauten  mafslose  Summen  verschweudet 
warden.  Einige  lehrreiche  Bcispiele  mftgen  S.  126  ff.  nachgelesen  werden. 
N'ach  denselben  Grundsatzen  erfolgte  der  Betrieb  und  die  finanzielle  Ver- 
waltung.  Tarifkriege  wurden  von  den  garantirten  Bahnen  untereinander 
)?efuhrt,  welche  das  Refactienwesen  in  jeder  Weise  fOrderten,  also  den 
Verkehr  schadigten,  und  nur  wenigen  besonders  begiinstigten  Personen 
Xutzen  brachten  (vergl.  S.  58/59).    Nemenyi  berechnet,  dafs  dabei  rdas 
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System  der  garantirten  Bahnen  ira  Verlaufe  von  20  Jahren  eine 
Summe  von  190Millionen  Gulden  in  Anspruch  gen om men  hat  Das 
blofs  an  Subventionen<  welche  bei  einer  etwaigen  AblOsung  einfach  er- 
lassen  wurden."  (S.  91).  Diese  Last  hat  die  Staatseisenbahnverwaltung 
ubernehraen  miissen,  und  gleichwohl  hat  sie,  neben  den  wirthschaftlichen, 
auch  glanzende  finanzielle  Erfolge  zu  verzeichnen,  das  Anlagekapital  der 
ungarischen  Staatshahnen  hat  sich  im  Jahre  1887  schon  mit  3,93  pCt. 
verzinst  (vergl.  die  Einzelnheiten  S.  182—199). 

Ein  besonderes  Kapitel  wird  dem  am  1.  August  v.  J.  eingefuhrten 
neuen  Personentarif,  dem  sog.  Zonentarif  gewidmet.  (Kap.  7,  S.  156 — 177). 
Der  Verfasser  halt  diese  neue  Art  der  Tariffestsetzung  fur  eine  sehr 
glflckliche  Mafsregel,  ist  aber  unbefangen  genug,  fiber  ihre  Erfolge,  ins- 
besondere  soweit  sie  finanzieller  Natur  sind,  sich  sein  Urtheil  einstweileu 
vorzubehalten,  und  die  Nothwendigkeit  dieser  Tarifrcform  hauptsachlich 
auf  die  eigenartigen  ungarischen  Verkehrsverhaltnisse  zu  begrunden. 
(S.  166.  167).  Er  ist  weit  davon  entfernt  den  Tarif  wie  eine  Art  All- 
heilmittel  anzupreisen  und  zur  Nachahmung  audereu  Landern  unbedingt  zu 
empfehlen. 

Auch  in  Ungarn  hat  man  bis  gegen  Ende  der  sechziger  Jahre,  «ie 
in  fast  der  ganzen  Kulturwelt,  die  Auffassung  gehabt,  „dafs  der  Staat 
iiberhaupt  unvermflgend  sei,  eine  wirthschaftliche  Funktion  zu  versehen  * 
<S.  214/15).  Der  Staat  war  gut  genug  dazu,  mit  dem  Gelde  der  Steuer- 
zahler  fur  das  finanzielle  Ertragnifs  eines  Eisenbahnunternehmens  auf- 
zukommen;  damit  war  seine  Rolle  ausgespielt.  Die  Verwaltung  sollte  er 
dem  Privatkapital,  also  Aktiengesellschaften  uberlassen,  welche  hierzu  an- 
geblich  weit  geeigneter  waren.  Nun  bemcrkt  der  Verfasser  mit  Recht 
wie  gering  schon  bei  gewohnlichen  Aktiengesellschaften  der  Antheil  ist 
welchen  die  eigentlichen  Aktionare  an  der  Verwaltung  nehmen,  wie  sie 
nicht  einmal  bei  Generalversammlungen  zu  erscheinen  pflegen.  „Wie 
mufste  es  da",  fahrt  er  fort,  „um  die  Wachsamkeit  der  Aktionare  bestellt 
sein  bei  Unternehmungen,  wie  die  garantirten  Bahnen,  welche  von  allem 
Anbeginn  durch  den  Staat  gegen  den  Unverstand  ihrer  eigenen  Direktoren, 
gegen  die  Fahrlassigkeit  ihrer  Beamten,  gegen  die  Folgen  frauduloser 
Baufuhrung,  gegen  die  Wirkung  ungunstiger  Konstellationen,  gegen  die 
Konkurrenz,  gegen  das  Aufkomraen  neuer  Verkehrswege ,  kurz  gegen  alle 
Unbilden  des  Schicksals  gesichert  waren!  Welches  immer  unter  diesen 
Uebeln  auf  eine  Gesellschaft  zutraf,  der  all  verso  rgende  Staat  war  stets 
gehalten,  die  Kriegskosten  zu  bezahlen.  Das  war  die  einzige  Wirthschafts- 
funktion,  zu  deren  Erfullung  er  als  genugend  tuchtig  erachtet  wurde.* 

Diese  Anschauung  kann  gliicklicher  Weise  heute  als  im  Wesentlichen 
iiberwunden  gelten.   Wenigstens  die  meisten  der  zivilisirten  Staaten  haben 
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seitdem  den  thats&chlichen  Beweis  geliefert,  dass  sie  auf  umfangreichen 
Gebieten  eine  wirthschaftlicbe  Thatigkeit  mit  vollem  Erfolge  wahrzunehmeu 
ira  Stande  sind,  ja  sie  baben  sich  auf  manchen  Gebieten,  und  dies  gilt 
insbesondere  von  dem  Eisenbahnwesen,  dem  Privatunternehmer,  d.  h.  der 
Aktiengesellschaft,  entscbieden  uberlegen  gezeigt.  Dafs  zu  diesen  Staaten 
der  ungarische  gebOrt,  dies  hat,  glaube  ich,  der  Verfasser  unseres  Baches 
fiberzeugend  nachgewiesen,  und  dies  ist  ein  Verdienst,  welches  man  ihm 
hoch  anrechnen  mufs.  So  lange  sich  noch  Anhanger  des  Staatsbahn- 
systems  mit  den  Freunden  des  Privatbahnsystems  bekampfen,  kann  ein 
derartiger  Beitrag,  in  welchem  zum  Beweise  der  Vorzuge  des  Staatsbahn- 
systems  reiches  thatsachliches  Material  in  geschmackvoller  Form  dargeboten 
wird,  nur  bestens  willkommen  geheifsen  werden.  v.  d.  L. 

Hirche,  Paul,  Regierungsrath,  Mitglied  der  Konigl.  Eisenbahndirektion 
zu  Berlin.  Systematische  Sammlung  der  Fachausdrficke 
des  Eisenbahnwesens.  Deutsch  und  Italienisch.  I.  Der 
Personen-  und  GQterdienst  nebst  alphabetischem  Waarenverzeich- 
uifs.  —  Vocabolario  ferroviario  sistematico.  Tedesco  -  Italiano. 
I.  llservizio  dei  viaggiatori  e  delle  raerci  corredato  da  una  nomen- 
clature alfabetica  delle  merci.  Wiesbaden,  J.  F.  Bergmann.  1890. 
Preis  6      =  7,50  Lire. 

Der  seit  langer  Zeit  in  hOherer  Stellung  bei  der  Eisenbahnverwaltung 
thatige  Verfasser  des  vorliegenden  Werkes  verOffentlichte  zuerst  im 
Jahre  1881  ein  deutsch-franzOsisches  WOrterbuch  fur  den  Eisenbahnverkehr, 
welches  sich  durch  eine  neue  eigenartige  Anordnung  des  StofFes  aus- 
zeichnete,  indem  dieser  nicht  in  gewohnlicher,  lexikalischer,  sondern  in 
systematische r  Form  behandelt  war.*)  Die  Vortheile,  welche  der  Ver- 
fasser sich  von  dieser  neuen  Art  der  Anordnung  eines  EisenbahnwOrter- 
buchs  versprach  —  scharfe  Abgrenzung  des  Gebietes,  Ausscheidung  alles 
nicht  unmittelbar  zur  Sache  GehSrigen  und  Aufnalime  aller  Ausdrficke  fur 
wesentliche,  wenn  auch  scheinbar  unbedeutende  Verrichtungen ,  die  Schaf- 
fung  eines  Skeletts  fur  die  einzelnen  behandelten  Dienstzweige  und  die 
Gewahrung  der  MOglichkeit,  sich  fur  einen  bestimmten  Zweck  in  jedem 
einzelnen  Falle  durch  Erlernung  eines  abgegrenzten  Theiles  der  aufgenoui- 
meneo  Ausdrucke  zweckmafsig  und  ohne  grofsen  Aufwand  von  Zeit  und 
Mahe  vorzubereiten  —  diese  Vortheile  sind  auch  erreicht  worden  und  es 
wird  dieses  Werk,  namentlich,  nachdem  es  im  Jahre  1886  in  zweiter.  sehr 

•)  Vergl.  die  Beaprechungen  im  Archiv  1881  S.  520  a.  ff.  und  2.  Auflaire) 
Archiv  1886  S.  587. 

Archiv  fttr  Eisenbabnweaen.   18B0.  34 


Digitized  by  Google 


522 


BUcherschau. 


verbesserter  und  vermehrter  Auflage  erschienen,  in  den  Kreisen  der  Ver- 
kehrewelt  sowohl,  als  bei  der  Zoll-  und  Steuerverwaltung  als  ein  werth- 
volles  Hilfsmittel  beim  internationalen  Verkehr  hoch  geschatzt.  Nach  dem 
Muster  dieses  deutsch-franzOsischen  Fachwdrterbuchs  hat  der  Verfasser 
nunmehr  auch  das  vorliegende  deutsch-italienische  Eisenbahnworterbuch 
bearbeitet.  Dasselbe  zerfallt  in  gleicher  Weise,  wie  das  erstere,  in  zwei 
Theile,  einen  systematischen,  welcher  in  deutscher  und  italienischer 
Sprache  zunachst  die  Ausdriicke  fur  die  allgemeinen  Begriffe  und  Bezeich- 
nungen  des  Eisenbahnwesens  und  hiernach  die  im  Personen-,  Gepack- 
und  Guterdienst  vorkommenden  Ausdriicke  enthalt,  und  einen  alpha- 
betischen,  welcher  ein  sehr  vollstandiges  Waarenverzeichnifs  in  beiden 
genannten  Sprachen  giebt.  Auf  zutrefFende  Wiedergabe  der  Ausdriicke  der 
einen  Sprache  in  der  anderen  ist  grofse  Sorgfalt  verwendet,  wie  uberhaupt 
der  auf  die  Sammlung  verweudete  Fleifs  vollste  Anerkeunung  verdient. 

Die  Verkehrsbeziehungen  zwischen  Deutschland  und  Italien  sind  in 
erfreulicher  stetiger  Zunahme  begriffen  und  es  wachst  damit  naturgemafc 
fOr  diejenigen,  welche  rait  diesem  Verkehr  zu  thun  haben.  auch  das  Be- 
dflrmifs  einer  genaueren  Bekanntschaft  mit  den  Fachausdruckeu  in  deu 
Sprachen  der  beiden  Lander.  Das  vorliegende  Werk,  welches  diesem  Be- 
durfnisse  in  zweckmafsiger  Weise  eutgegenkommt,  wird  deshalb  Vielen 
sehr  willkommen  sein  und  es  ist  zu  hoffen,  dafs  dasselbe  auoh  den  aufsereu 
Erfolg  finden  wird,  welchen  die  darauf  verwendete  Muhe  und  Sorgfalt 
verdienen.  H.  Watts. 

Wie  soli  tariflrt  werden?  Ein  Beitrag  zur  LSsung  der  Frage  der 
Per8onentarifreform.  Wien,  Pest  und  Leipzig.  A.  Hartlebens 
Verlag.  1890. 

Der  ungenannte  Verfasser  dieser  Schrift  geht  von  dem  Sate  aus.  dafs 
derjenige  Personentarif  der  beste  sein  werde,  der  bei  geringstem  Betriebs- 
aufwande  die  grfifste  Frequenz  und  die  hOchsten  Einnahmen  herbeifuhre. 
Im  Einzelnen  stellt  er  dann  fur  diesen  besten  aller  Personentarife  10  ver- 
schiedene  Forderungen  auf,  die  er  erfullen  soli,  und  erortert  die  Mittel  zur 
Herbeifuhrung  dieses  idealen  Tarifes.  Er  kommt  dabei  zu  dem  Ergebnifs, 
dafs  eine  Herabsetzung  der  Fahrpreise  nicht  fur  den  Nahverkehr,  sondern 
fur  den  Fernverkehr  sich  empfehle,  weil  dieser  besonders  steigerungsfahig 
sei  und  durch  grofsere  Ausniiteung  der  Betriebsmittel  ohne  Vermehrung 
der  Betriebskosten  zu  einer  erheblichen  Steigerung  der  Nettoeinnahmen 
fuhren  werde.  Dies  durfte  indefs  nur  in  ganz  besonderen  Fallen  zutreffen: 
eine  erhebliehe  Steigerung  des  Fernverkehrs  wird  in  der  Regel  auch  die 
Einlegung  ueuer  Zuge  und  damit  eine  Vermehrung  der  Betriebskosteu 
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nflthig  machen,  nicht  minder  wie  eine  erhebliche  Vermehrnng  des  Nah- 
verkehrs.  Hierin  liegt  deshalb  kein  durchschlagender  Grand,  Erm&fsigungen 
zur  Vermehrang  der  Frequenz  auf  den  Fernverkehr  zu  beschranken.  Auch 
darf  wohl  mit  Recht  bezweifelt  werden,  dafs,  wie  der  Verfasser  annimmt, 
bei  dem  Fernverkehr  eine  bessere  Platzausnutzung  zu  erreichen  sein  wird, 
als  bei  dem  Nahverkehr.  Abgesehen  von  der  verschiedenen  Starke  des 
Fernverkehrs  in  den  verschiedenen  Jahreszeiten  ist  derselbe  auch  in  Bezug 
auf  die  Richtungen  sehr  verschieden:  beispielsweise  im  Anfang  des 
Sommers  und  bei  Beginn  der  Schulferien  geht  er  vorwiegend  von  den 
Stadten  nach  dem  Land  und  den  Kurorten,  Ende  des  Sommers  und  Ende 
der  Schulferien  nach  den  Stadten  zuriick.  Das  ist  dieselbe  Erscheinung 
nnd  hat  dieselben  Folgen  wie  im  Nahverkehr,  nur  dafs  sich  bei  letzterem 
dieser  Vorgang  innerhalb  der  verschiedenen  Tageszeiten  abspielt.  Zu 
Gunsten  des  Nahverkehrs  spricht  aber  aufser  seiner  sozialen  Bedeutung 
namentlich  fur  die  minder  bemittelten  Klassen  der  Dmstand,  dafs  dieser 
durch  eine  Herabsetzung  der  Fahrpreise  deshalb  weit  steigerungsfahiger 
ist,  als  der  Fernverkehr,  weil  bei  ihm  die  Fahrkosten  in  der  Regel  die 
wesentlichsten  Kosten  sind  und  auch  der  Zeitaufwand  weit  weniger  in 
Frage  kommt,  als  beim  Fernverkehr.  Auch  bei  dem  ungarischen  Zonen- 
tarif  ist  die  betrachtliche  Ermafsigung  der  Fahrpreise  im  Nahverkehr, 
welche  der  Verfasser  S.  31  anffihrt,  von  durchschlagender  Bedeutung  fur 
den  Erfolg  dieses  Tarifs  gewesen,  nicht  die  Ermafsigungen  im  Fern- 
verkehr. 

Der  Kritik,  welche  der  Verfasser  sodann  an  den  Grundsatzen  des 
Zonentarifs  fibt,  und  der  Darlegung,  dafs  ein  verstandig  aufgebauter  Staffel- 
tarif  dem  Zonentarif  vorzuziehen  sei,  kann  man  wohl  beistimmen,  ebenso 
dem  Vorschlag,  nicht  mehr  nach  Kilometern  als  Einheit  zu  rechnen,  son- 
dern  nach  10  Kilometern.  Dagegen  scheinen  mir  die  weiteren  Vorschlage 
des  Verfassers:  statt  die  Einheitstaxen  mit  wachsender  Transportstrecke 
abzumindern,  eine  mit  der  Entfernung  wachsende  prozentuelle  Ermafsigung 
der  Transportstrecke  vorzunehmen ,  und  ferner  das  Fahrkartensystem 
dadurch  zu  vereinfachen,  dafs  man  eine  einheitliche  Grundtaxe  berechnet, 
durch  welche  die  Preise  fur  alle  Klassen  und  Transportgattungen  theilbar 
sind,  und  welche  als  Einheitskarte  uberall  anwendbar  ist,  nicht  ganz  neu 
zu  sein,  und  in  der  praktischen  Durchfuhrung  zu  erheblichen  Bedenken 
Aniafs  zu  bieten.  Ulr. 
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standsfahigkeit  des  Oberbanes.  Die  Lokomotiven  der  breitspnrigen  Eisen- 
babnen  anf  der  Weltansstellung  in  1889.  Ueber  die  Organisation  der  me- 
teorologischen  Stationen  an  den  Eisenbahnlinien.  Die  Schwellentrankungs- 
anstalt  der  Great  Northern  - Eisenbahn  in  Irland.  Die  Ansgaben  fur  das 
Personal  bei  den  englischen  Eisenbahnen  im  Vergleich  zu  denen  bei  anderen 
enropaischen  Eisenbahnen. 

i 

Das  Handels-Museum.  Wien. 
No.  11.  Vom  13.  Marz  1890. 

(No.  11:)  Die  Personentarife  der  Eisenbahnen. 

Journal  of  the  Association  of  Engineering  societies.  BoBton. 
Febmar  1890. 

Cleveland  loop-line  Railway  and  her  magnificent  outside  harbor. 

Monitenr  des  interets  materiels.  Brttssel. 

No.  18  bis  24.  Vom  2.  Marz  bis  28.  Marz  1890. 

(No.  18:)  Congres  international  des  chemins  de  fer.  (No.  24:)  Les  chemins  de 
fer  d'interet  local  en  France. 

Monitors  delle  strade  ferrate.  Torino. 

No.  ft— 14.  Vom  8.  Febrnar  bis  5.  April  1890. 

(No.  6:)  II  riordinamento  delle  casse  pensioni  ferroviarie.  Nuova  costitu- 
zione  delle  sezioni  del  servizio  attivo  del  mantenimento,  sorveglianza  e 
lavori  dei  due  compartimenti  della  Mediterranea.  (No.  7:)  Le  ferrovie  ed 
il  bilancio  d'assestamento.  Convenzioue  per  la  costrnzione  delle  ferrovie 
Biella — Sagliano— Balma,  Biella — Cossato— Vallemosso,  Biella— Occhieppo  — 
Mongrando.  Ferrovie  svizzere  nel  1888.  (No.  8:)  Ferrovie  in  costrnzione 
per  conto  della  Mediterranean  Legislazione  ferroviaria  inglese.  (No.  10:) 
Nuove  costrnzioni  della  Mediterranea,  stato  al  1.  febbraio  1890.  (No.  11:) 
La  tariffa  a  zone  per  i  viaggiatori  in  Ungheria.  (No.  120  II  Bervizio  cumu- 
lative per  la  Sardegna.  (No.  13:)  La  fnnicolare  elettrica  del  S.  Salvatore  a 
Lngano.   (No.  14:)  Studie  previsioni  snll'awenire  del  porto  di  Genova. 
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Oesterreichische  Eisenbahnzeitnng.  Wien. 

No.  9  bis  16.  Vom  2  Marz  bis  20.  April  1890. 

(No.  9:)  Bericht  ttber  die  Frage  der  Befestigung  der  Vignolesscbienen  auf 
Holzquerschwellen.  Die  Nebengebuhren  des  Lokomotivpersonals.  Die  trans- 
kaspische  Eisenbahn.  (No.  10:)  Der  Umbaa  der  Bahnhtife  in  Dresden.  Eine 
nene  Anwendungsform  des  Telephons  im  Eisenbahnbetriebe  and  Feuerwehr- 
dienste.  (No.  11 :)  Der  Betriebsanfall  im  Sinne  des  Unfallversichernng^- 
gesetzes.  Eisenbahnverkehr  im  Monate  Jannar  1890.  (No.  12—13:)  Mit- 
theilungen  ans  der  Praxis  des  Lokomotivkesselbetriebes.  Statistische  Nach- 
ricbten  fiber  die  allgemeinen  DienstnnfahigkeitB-  and  Sterbensverhaltnisse 
der  Eisenbahnbediensteten.  (No.  14:)  Ueber  die  graphische  Methode  im 
Verkehrsdienste  and  das  „Graphikonu.  Der  nene  Personentarif  der  Sster- 
reichischen  Staatsbahnen.  (No.  15:)  Zur  Personentarifreform  der  k.  k.  Sster- 
reicbischen  Staatsbahnen.  Vorschlag  zur  Einfuhrung  eines  Reisegep&ck- 
portos  im  internen  Verkebr.  Znm  Kreuzertarif  der  osterreichischen  Staats- 
bahnen. (No.  15—16:)  Ueber  die  Organisation  der  MilitaireisenbahnbehOrden 
in  den  Grofsstaaten  Europas  im  Frieden  and  Kriege.  (No.  16:)  Ueber  heiz- 
bare  Gttterwagen. 

The  Railway  Engineer.  London. 
No.  120.  Jannar  1890. 

The  proposed  channel  bridge.  Railway  affairs  in  South  Africa.  Converting 
ordinary  into  compound  locomotives.  The  Chignecto  ship  Railway.  The 
Baldwin  compound  locomotive  on  the  Baltimore  and  Ohio  Railway.  Electric 
train  lighting. 

No.  121.  Februar  1890. 

Private  enterprise  and  Railway  development  in  India.  Railway  affairs  in 
South  Africa.  New  Pullmann  cars. 

No.  122.  Marz  1890. 

Ballast  for  permanent  way.  Tbe  rail  joint  question.  Railway  affairs  is 
South  Africa.  The  proposed  channel  bridge.  Light  weight,  high  capacity, 
freight  rolling  stock  for  Railways. 

No.  128.  April  1890. 

The  Northern  Railways  of  England.  Tbe  Hawkesbury  bridge,  New  Sonth 
Wales.   Regulation  of  Railway  safety  appliances  in  the  United  States. 

The  Railroad  Gazette.  New  York. 
No.  8.   Vom  21.  Februar  1890. 

Westinghouse  double  acting  friction  buffer.  Guarantee  of  chilled  wheels. 
A  moral  from  the  Memphis  bridge.  Seals  and  loss  claims.  Electricity  on 
tbe  Northern  Railroad  of  France.  The  Jull  snow  excavator.  The  Pacific 
Railroads.  The  Massachusetts  Railroad  commissioner's  report  Railroad 
bridges  in  Massachusetts.  Computing  cost  of  wheel  service. 

No.  9.   Vom  28.  Februar  1890. 

Experimental  rail  sections  —  Chicago,  Burlington  and  Quincy  R.  R.  60-foot 
turntable  for  100-ton  locomotive.  First  cost  in  Railroad  construction.  Shall 
distant  signals  be  compensated?  Train  speed  in  England  and  America. 
Design  of  locomotive  details.   Net  earnings  in  1889.   January  accidents. 
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No.  10.    Vom  7.  Marz  1890. 

Lake  street  elevate!  Railway,  Chicago.  Improved  20-inch  engine  lathe. 
Brake  legislation.  Brake  legislation  and  the  air  brake.  Party  rates.  Ma- 
thematics of  the  compound  locomotive  from  French  studies.  Federal  regu- 
lation of  safety  appliances.  Electricity  on  the  Northern  Railroad  of  France- 
Shipbuilding  in  the  United  States.   Superior  and  Duluth. 

No.  11.   Vom  14.  Marz  1890. 

Union  passenger  station  at  Springfield.  Mass.  Employe's  homes  at  Wilmer- 
ding  Pa.  The  Lake  Shore  accideut.  Unhraked  wheels  and  efficient  braking. 
The  earnings  on  the  Pennsylvania  system.  Boiler  shop  tools  and  methods. 
The.  situation  in  Jowa  Danger  to  passengers  at  Union  stations.  Homes 
for  employes.  Freight  car  couplers.  —  New  England  Railroad  club.  The 
Pennsylvania  Railroad  relief  department. 

No.  12.   Vom  21.  Marz  1890. 

Carload  rates  Faster  train  time.  „\Vhat  the  traffic  will  bear."  Platform 
gates  and  fences  beet  ween  tracks.  A  review  of  the  subject  of  counter- 
balancing locomotives  February  accidents.  Chilled  wheels  guarantee  and 
and  settlement.  Annual  report  of  State  Railroad  commissioners.  The  bay 
view  collision.   Railroads  having  air  brakes  on  freight  cars. 

No.  13.   Vom  28.  Marz  1890. 

Indicator  diagrams-Worsdell's  latest  high-speed  compound  locomotive.  Hall's 
highway  crossing  signal.  Typical  diagrams  of  terminal  stations  —  New 
York  and  Brooklyn  bridge  High  speed  indicator  cards  and  approximate 
train  resistance.  Railroad  charges  in  different  countries.  Conciseness  vs. 
perspicuity.  Accidents  and  casualties  on  American  aud  English  Railroads. 
New  first  class  carriages  for  New  South  Wales.  Reported  changes  in  the 
interchange  rules.    States  Railroad  commission  reports. 

No.  14.    Vom  4.  April  1890. 

Manitou  and  Pike's  peak  Railroad.  Locomotive  boilers  without  stays. 
Coupler  makers  and  coupler  lines  The  Minnesota  decision.  A  word 
more  about  counterbalancing.  The  demand  for  Railroad  stocks.  The  wear 
of  steel  tires.  Reports  of  State  Railroad  commissioners.  Protecting  tracks 
from  snow  storms. 

No.  15.   Vom  ll.  April  1890. 

The  responsibility  for  the  bay  view  collision.  The  American  society's 
committee  on  rail  sections.  The  Western  Associated  Railways.  A  heavy 
train.  French  Railroads  in  1888.  The  time  convention.  The  Pittsburgh, 
Fort  Wayne  and  Chicago  shops.  The  Wilmerding  shops  of  the  Westinghouse 
air  brake  Co.  Locomotive  boilers,  New  England  Railroad  club.  Production 
and  consumption  of  pig  iron. 

The  Railway  News.  London. 

No.  1363-1370..   Vom  15.  Februar  bis  5.  April  1891). 

(No.  1363—64,  68—690  Railway  rates  inquiry.  (No.  1363:)  Limited  liability 
companies.  —  No.  III.  Zone  tarif  system.  (No.  1363 — 13690  Railway  and 
Canal  traffic  Act,  188R.  —  Hearing  of  objections.  (No.  1304  —  65:j  Railway 
punctuality.    (No.  1364:)  Home  Railways  in  the  past  half-year  English 
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lines.  Locomotive  expenses  in  the  past  halt-year.  District  Railway.  Modern 
improvements  of  facilities  in  Railway  travelling.  .South  American  Rail- 
ways. No.  1305:  Home  Railways  in  the  past  half-year.  —  Irish  lines. 
Railway  hills  in   the  current   session.     Opening   of  the    Forth  bridge. 

No.  1366  &  1370: ^  Railway  receipts  and  expenditures.  Coal  traffic  to 
London.  Meat  traffic  to  London.  The  Forth  bridge.  Final  report  of  the 
board  of  trade,  its  necessity,  design,  connections,  construction  and  opening 
ceremonies.  No.  1307:  i  The  Vanderhilt  and  Ci rand  Trunk  rights'.  Govern- 
ment ownership  of  Railways.  -  The  Chicago  and  Alton  report.  The  cost  ot 
working  passenger  traffic.  (No.  130H:)  Railway  development.  Caledonian 
Railway  superannuation  found  association.  (No.  1369:)  Scottish  Railways 
in  the  secoud-half  of  Maintenance  charges  in  the  past  half  year. 

No.  1370:)  The  past  quarter's  traffic.  Scottish  private  bill  procedure. 
(No.  13U!)-70:)  Speculation. 

Revue  generale  den  chemins  de  fer.  Paris 
Februar  181MJ. 

Note  sur  uuc  evaluation  experimental  du  rendeuient  des  freius  a  main. 
Extraits  de  la  notice  du  service  de  la  voie  de  la  compagnie  des  chemins 
de  fer  de  1'Est  sur  les  objets  presences  a  1'exposition  universelle  de  1 SH9. 
Extraits  de  la  notice  dn  service  de  I'exploitation  de  la  compagnie  des  chemins 
de  fer  de  I'Est  sur  les  objets  presentes  a  1'exposition  universelle  de  l>wfi. 
Notice  sur  1'edition  franchise  de  1'ouvrage  sur  les  calculs  des  ponts  me  tai- 
lzies a  une  ou  a  plusieurs  travees  avec  une  introduction  et  des  notes. 
Statistique  :  Resultafs  obtenus  en  1**s  sur  les  reseaux  des  six  compazine* 
principales  iles  chemins  de  fer  franeais. 

SchweizeriHche  Baiizeitung.  Zurich 

No.  12—14.    Vi.iu  t>j.  M arz  bis  5.  April  ]S'.m> 

Nr.  ['>.  I'rojet  d  un  chemiu  de  fer  a  voir  etroite  entre  Vevey  et  Thoune 
par  la  Uruvcre  et  le  Simmenthal  (No.  13—11.  Neuerungeu  im  Loko- 
motivbau. 

Veiordiiungsblntt  des*  k.  k.  Maridelsiiiiiiisteriuiio  liir  Hisenhahiieii  umi  Dampf- 
schiftahrt.  Wi.-n. 

No.  24  bis  4H.    Voni  27.  Februar  bis  ir>.  April  lsiH). 

No.  i>i  :  Zusammenstellung  der  im  Monate  .lanmr  1*00  bei  den  Ziigeu  mir 
l'ersoncnheforderung  in  den  Endstationen  vorgekommenen  Verspatungen. 
i  No.  2">:)  Ausweis  iiber  die  im  La  life  des  IV.  Quartals  1HK9  auf  den  oster- 
reichischen  Eisenbahnen  neu  eroffncteii  Stationen  und  Haltestellen.  iNo, 
Eisenbahnverkehr  im  Monate  Januar  ls'.K)  und  Vergleich  der  Einnahnien  in  it 
jenen  des  Monats  Januar  l-Ssty.  (No.  U8:)  Notizen  iiber  den  Oberbau  Abt- 
schen  Systems  bei  mehrcn  n  Drahtseil-  und  Zahnschieuenbahnen.  vNo.  32: 
Die  Tramways  im  vereinigten  Konigreiche  Grofsbritanuien.  (No.  34:)  Die 
Forthbrilcke  in  Schottland.  (No.  30: ■  Der  ueue  Personentarif  der  k.  k.  Staats- 
bahuen.  iNo.  37:  Reglemeut  fur  das  oftentliche  Lagerhaus  und  Freilager 
iu  Wien,  Franzeusbriickeustrafse,  der  ersten  osterreickischen  Aktiengesell- 
sehaft  fiir  iitfentlichc  Lagerhauser.  Zusammenstellung  der  im  Monate 
Februar  1890  bei  den  Ziigeu  mit  Personenbeforderung  in  den  Endstationen 
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vorgekommenen  Verspiitungeu.  No.  39:)  Eisenbabn verkehr  im  Mouare 
Februar  1S90  und  Vergleich  der  Einnahmen  in  den  erst. en  znei  Monaten  l89o 
mit  jenen  der  gleichen  Periode  1  s^i>.  (No.  43:)  Eroftnung  ueuer  Eisenbahn- 
strecken  in  (.Vsterreii-li-l'ngarn  und  iiu  Okkupationsgehiete  im  .lahre  18s9. 

VolkswirthschaftJifhe  Wochenathrift.  Win.. 
No.  :J27.    Vom  3.  April  myo. 

(No.  327 : )  Der  nene  Personentarif. 

Wochenachrift  des  i^terreichist  Im  n  Ingenieur-  und  Anhitekten-VtM-eins.  Wieu. 
No.  8— 15.    Vom  21.  Februar  bis  11.  April  1890. 

•No  Eisenbahutechnise.hr  Mitrheilungen  von  der  \Veltau*stelluug  in 
Pari*.  (No  9  12:  Das  Eisenbahnsignalwesen  auf  der  Pariser  Weltaus- 
srellunir  l-s9.  'No.  10  -11: ;  Die  Drahtseilbahnen  der  Schweiz.  No  \\.) 
Das  Projekt  einer  Eiseiihahnfahre  iiber  den  Kanal  zwisehen  England  und 
Frankreioh.  No.  12  - 1 H : -  Die  Spurn-fire  dor  I.okalbahnen  niederer  Ordnnng. 
No  15:^  Die  Anwendnng  des  FelPschen  Eisrubahnsvstems  anf  dor  geneigten 
Ebeut  von  Bimutaka  dor  ln<ol  N>-n-Seeland. 

ZeitHchrift  fiir  Buuweseu.  Berlin. 

Heft  IV—  VI.  1890. 

Die  HGherlegung  der  uiit.-r  Horhwasser  liegeiiden  Strerke  der  Bahnlinie 
Troisdorl'  Niederlahnstrin  und  die  Anlage  des  zweiten  tielrUps  derselben 
mit  Zeiehnungen  anf  Blatt  45-47  im  Atlas. 

VKypHajT.  MHHucTepcrBa  tiy-Tca  coo6iaeaia.    (Zeitschrift  des  Ministeriums  der  Verkehrs- 
anstalterO    St.  Petersburg  1890.  .lanuarheft. 

I'eber  Befestignngsinittel  filr  Vi-nolschienen.  Pmladeeinrichtnngen  fiir  (i- 
treide  auf  der  Station  Kiga  der  Kiga-Diinaburger  Eisenbabn.  Ein  Doppel- 
geleisinesser.  I'eber  eiuige  Veri.esserunuen  an  dem  Siemen>'s<  hen  Block- 
system. 

Zeitsohi  lit  fiir  Kiseiibalinen  und  Daiiipl-ehidalirt  dpi-  osterreiehiseh-uiitfariHeheii 
Monaroliie.  Wien. 
No.  10  bis  17.    Vom  2.  Marz  bis  20.  April  1*90. 

(No.  10  u.  13  )  Die  Entwieklung  der  ungarischen  Eisenbahnt-n  itn  .lahre  188s 
'No.  Ih)  Die  Selbstkosteu  der  Verkehrsanstalten.  (No.  12:)  Peber  die 
militairische  Organisation  der  Eisenbahnbehorden  in  den  enropaisehen  Grofs- 
staaten  im  Frieden  und  im  Kriege.  Der  osterreichisi  h-ungarische  Eisenbabn- 
verkehr  im  Januar  16i«».  fN*>.  13:)  Koblenprei.se  und  Tarifermal'sigungen. 
(No.  14 — 15: >  Der  Kreuzerzonentarif  der  k.  k  osterreiehischen  Staatsbahnen. 
(No.  Bohmische  Braunkohle.  Der  osterreichisch-ungarische  Eisenbahn- 
verkebr  im  Februar  lsiH).  No.  17:)  Zur  Reform  des  (iepHckverkehrs.  Berieht 
ilber  die  Verwaltung  der  k.  k.  r.sterreichisehen  Staatsbahnen  im  (ieschafts- 
jahr  IS89.    Die  Entwicklung  der  ungarisihen  Eisenbahnen  im  .lahre  lsss. 

ZeitHchritt  tiki*  Transportwesen  und  Strttlsenban.  Merlin. 
No.  7.  bis  12.    Vom  1.  Marz  bis  20.  April  H9o. 

No.  7 — 9:   Das  Verkehrsgesetz  der  Sirafsenbahrien  vmi  Dr.  K.  Milse.  (No.  7. 
Der  Betrieb  der  Hoehbalm  in  New-York  und  die  Mogliehkeir  einer  Verkehrs- 
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steigerung.  (No.  8— 9:)  Strafsenbetrieb  mittelst  Elektrizitat.  (No.  9:)  Aiuiot's 
Treppenbahn.  (No.  10m  Strafsenbahnverkehrspolitik.  Ueber  die  gebranch- 
lichsten  Systeme  zum  Betriebe  elektrischer  Eisenbahnen.  (No.  10-11:)  Pie 
geplante  Gllrtelbahn  in  Frankfurt  a.  M.  (No.  11:)  Englische  Strafsenbahn- 
lokomotiven.  Das  Projekt  der  Glasgow-  und  Distriktuntergrnndbahn. 
(No.  li—  V2-.i  Die  Strafsenbahn  mit  ..senkrechter  Spuru  der  Firma  Ganx  & 
in  Budapest.  (No.  12:)  Die  Personentransportmittel  der  Stadt  Paris.  iie- 
wichtsbremse  fur  Eisenbahnfahrzeuge. 

Zeitung  des  Vereius  deutsther  Eisenbahnverwaltungen.  Berlin. 
No.  18  bis  32.   Vom  ].  Marz  bis  23.  April  1890. 

(No.  18—19:)  Die  elektrische  Beleucbtung  und  ihre  Gefahren.  Karto- 
graphische  Darstellung  der  Giiterbewegungsstatistik  i^No.  18:)  Ein  neaes 
Fracbtbriefformular  fiir  sanimtliche  am  internationalen  Guterverkebr  be- 
tbeiligten  Eisenbahnen.  <No.  20  und  26:)  Ein  Wort  zu  Guusten  unserer 
III.  Wagenklasse.  «No  21:  Die  Fortbbrucke.  Unsere  Schnellztige.  (No  22 
bis  25:)  Eisenbahnpolitische  Kundgebungen  dea  Filrsten  Bismarck.  No.  22:) 
Die  Gasmaschine,  ibre  Entwicklung,  ihie  beutige  Bauart  und  ihr  Kreis- 
prozefs.  (No.  23.)  Doppellokomotiven.  (No.  24:)  Ein  Beitrag  zur  Reform 
des  Personentarifs.  (No  25:)  Die  Schuellzugverbindungen  Oesterreich- 
(Jngarns.  ;No  27  29 :j  Das  Steiermarkische  Lokalbabngesetz.  (No. 
Das  osterreichisehe  Gesetz  (Iber  den  Kreuzertarif.  (No  300  Zur  Frage  der 
Eilgutbefdrderung.  (No.  31:)  Eisen  und  Stahl  in  ihrer  Anwendnng  fiir  bau- 
liche  Zwecke.  Bedingungen  fttr  den  Bau  und  fdr  den  niitzlichen  Betrieb 
einer  Dampfatrafsenbahn.  (No.  32:)  Statistik  der  Eisenbahnen  Deutscbland* 
fiir  das  Betriebsjahr  1888/89  Ein  Vergleich  zwischen  den  englischen  und 
amerikanischen  Eisenbahnen. 


H<  r»«i-Krrrbcn  im  Auftnjr*  dm  KAniiclichrn  Minlateriuiu*  <l*r  Aff*afllehen  Arbcitr*. 
Vrrlas  von  Juliu>  S|irinir*r.  Brrlln  S.  -  Druck  »on  H.  ».  Hfim»nn,  H#rlin  s.W. 
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Die  Einfiihrung  des  Einpfennigtarifs  fiir  die  Befrirderung  ober- 
schlesischer  und  westf&lischer  Kohlen  nach  Berlin. 


I. 

Die  ersten  Versuche  der  Einfiihrung  oberschlesischer  Steinkohlen 
nach  Norddeutschland  und  insbesondere  Berlin,  welches  damals  aus- 
schliefslich  durch  englisehe  Kohlen  versorgt  wurde,  fielen  in  die  Jahre  1848 
und  1849.  Englisehe  Kohlen  kosteten  damals  in  Berlin  33—35  Silber- 
groschen  fur  die  zu  4  Scheffeln  oder  Zollzentnern  gerechnete  Tonne.  Da 
der  Preis  der  oberschlesischen  Kohlen  an  Ort  ujid  Stelle  etwa  10  Sgr. 
fur  die  Tonne  betrug,  ergab  sich  far  die  Transportkosten  nach  Berlin, 
falls  der  Wettbewerb  ermOglieht  werden  sollte,  der  Betrag  von  etwa 
24  Sgr.  Bei  einer  Entfernung  der  oberschlesischen  Kohlengruben  von 
Berlin  von  einigen  70  Meilen*)  entsprach  diese  Fracht  dem  Satze  von 
rund  1  Pfg.  fQr  den  Zentner  und  die  Meile.  In  der  That  sind  zu  diesem 
Frachtsatze,  dem  nachmals  vielgenannten  Eiupfennigtarife,  im  Sommer  1849 
einzelne  mit  oberschlesischen  Kohlen  beladene  Sonderzfige,  fiber  welche 
versachsweise  ein  Uebereinkommen  zwischen  den  betheiligten  Eisenbahn- 
verwaltungen,  der  Oberschlesischen  und  Niederschlesisch-Markischen  erzielt 
wurde,  nach  Berlin  befOrdert  worden. 

Obwohl  diese  ersten  Versuche  insofern  vollstfindig  geglQckt  waren,  als 
der  Absatz  der  Kohlen  in  Berlin  in  gewunschter  Weise  von  Statten  ging, 
«tellten  sich  der  Fortsetzung  des  Unternehmens  die  grOfsten  Schwierig- 
keiten  entgegen. 

Es  bestand  kcine  Uebereinstimmung  unter  den  beiden  Eisenbahnen 
uber  die  endgultige  Festsetzung  der  Fracht,  die  beiderseitigen  Antheile 
an  derselben  und  fiber  die  ZugesUindnisse,  welche  die  Niederschlesische 
Bahn  bei  diesem  Anlafs  fur  die  BefOrderung  ihres  eigenen  Kohlenbedarfs 

•)  Auf  den  damals  vorhandenen  Linien  betrng  die  Entfernuog  tod  Berlin 
his  Breslan  47l/2  Meile,  von  Brealan  bis  zu  dem  von  Slupna  bis  Zabrze  sich  er- 
streckenden  Koblenbezirke  24-2672  Meilen. 

ArobiT  f  ttr  KUenbuhnwesen.   1900.  35 
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auf  den  oberschlesisehen  Strecken  verlangte.  Ferner  fehlte  es  aii  dein 
nothigen  Wagenparke,  den  zur  Befftrderung  einer  grofseren  Anzahl  von 
Zfigen  erforderlichen  Ausweichungsvorrichtungen  auf  den  Bahnen  und  an 
einem  ausreichenden  Kohlenlagerplatze  in  Berlin.  Endlich  war  die 
Breslauer  Verbindungsbahn  noch  nicht  vollstiindig  zur  Befahrung  mit 
Lokomotiven  eingerichtet,  so  dafs  die  Probetransporte  dort  mit  Pferden 
batten  bewegt  werden  mussen. 

Die  Staatsregierung  nahm  sich  der  Sache  im  Interesse  der  Hebun? 
der  einheimischen  Industrie  aufs  Lebhafteste  an.  Nachdem  zun&chst  auf 
die  Beseitigung  der  auf  der  Breslauer  Verbindungsbahn  bestehenden 
Schwierigkeiten  durch  Erlafs  des  Ministers  fur  Handel,  Gewerbe  und 
Offentliche  Arbeiten  hingewirkt,  auch  behufs  Forderung  des  Unternehmens 
die  Herabsetzung  des  damals  zur  Erhebung  gelangenden  Bergzehnten  in 
die  Wege  geleitet  war,  fand  eine  mundliche  Verhandlung  mit  eingeladenen 
Vertretern  der  betheiligten  Eisenbahnen  statt,  fiber  welche  folgendes  Protokoll 
aufgenommen  wurde: 

* 

„Verhandelt  zn  Berlin  im  Handelsministerium,  den  10.  November  1849. 

Um  Uber  den  moglichst  wohlfeilen  Transport  oberschlesischer  Stein- 
kohlen  nach  Berlin  zwischen  der  Oberschlesisehen  und  der  Niederechlesisch- 
M&rkischen  Eisenbahngesellschaft  eine  Vereinigung  herbeizuflihren,  batten 
sich  unter  dem  Vorsitze  Seiner  Excellent  des  Herrn  Ministers  von  der 
Heydt  die  obenbenannten  Deputirten  beider  Gesellschaften  zu  einer  Konferenz 
versammelt.  Ueber  den  Frachtsatz  findet  zwischen  beiden  Gesellschaften 
eine  nicht  unerhebliche  Meinungsverschiedenheit  statt,  indem  die  Ober- 
schlesische  Gesellschaft  den  Satz  von  26  Sgr.,  die  Niederschlesiach-Markische 
dagegen  den  Satz  von  23  Sgr.  fllr  angemessen  erachtet.  Nach  langerer  DU- 
kussion  einigten  sich  jedoch  die  Vertreter  beider  Gesellschaften  auf  den  Satz 
von  24  Sgr.  Dieser  Frachtsatz  soil  nach  Verh&ltnifs  der  Meilenzahl  von  der 
Grube  nach  dem  Bestimmangsorte  (Berlin)  unter  beide  Gesellschaften  ver- 
theilt  werden.  Fur  die  nach  den  zwischen  Breslau  und  Berlin  liegenden 
Stationen  gehenden  Kohlentransporte  bleibt  die  Vereinbarung  eines  be- 
sonderen,  jedoch  gleichfalls  ermafsigten  Tarifs  vorbehalten. 

Hierbei  stellten  jedoch  die  Vertreter  der  Niederschlesisch*Markischen 
Eisenbahngesellschaft  die  Bedingung,  dafs  ibr  kunftig  auch  ihr  Kohlen- 
bedarf  auf  der  Oberschlesisehen  Bahn  zu  demselben  ermafsigten  Preise  ge- 
fahren,  und  der  in  dieser  Beziehung  unl&ngst  geschlossene  Vertrag  wieder 
aufgehoben  werden  mfige.  Hiertiber  erhob  sich  eine  langere  Diskussion, 
welche  eine  Vereinigung  beider  Theile  nicht  erreicben  liefs.  Zuletzt  find 
jedoch  noch  ein  von  Seiner  Excel lenz  gemachter  Ausgleichungsvorflchlag,  dafs 
fur  die  ersten  50000  t  Kohle  der  Satz  von  ll1/,  Sgr.  an  statt  der  jetzt  zn 
zahlenden  15  Sgr.,  fur  die  ferneren  Quantitaten  aber  der  heute  fttr  die 
Berliner  Transporte  vereinbarte  Satz  angenommen  werde,  insofern  all- 
gemeinen  Anklang,  als  die  Vertreter  beider  Gesellschaften  ein  solches  Ab- 
kommen  bei  ihrer  Gesellschaft  zu  befttrworten,  sich  anheischich  machten. 
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Im  Laufe  der  hiertiber  stattfindenden  Diskuaaion  wurde  von  Seiner 
Excellenz  den  Vertretern  der  Oberschlesischen  Eisenbahngesellschaft  atich 
erkl&rt,  dafs  ihnen  behufa  Expropriation  dea  Terraina  znr  Anlegung  von 
Zweigbahnen  von  der  Oberschleaiachen  Bahn  nach  den  Kohlengruben  jeder 
geaetzlieh  zulaaaige  Beiatand  gewithrt,  auch  auf  Erm&fsigung  der  Gruben- 
preise  nach  MOglichkeit  hingewirkt  werden  aolle. 

In  Betreff  des  Wagenparks  znm  Kohlen trana  port  einigte  man  aich 
dahin,  dafs  die  Anschaffnng  der  Wagen  nach  dem  aich  ergebenden  Bedttrf- 
nisse  zu  *  j  von  der  Niedenchlesisch-M&rkischen  und  Vs  von  der  Ober- 
schlesischen Bahn  bewirkt,  die  Unterhaltnngakoaten  dieser  Wagen  aber 
jeder  Gesellachaft  nach  Mafsgabe  der  auf  jeder  Bahn  durchlaufenen  Nutz- 
meilen  znr  Last  fallen  soli  en. 

Endlich  einigten  aich  noch  beide  Geaellschaften  darttber,  dafs,  aoweit  es 
der  Betrieb  auf  der  Niederschlesisch-Markiachen  Bahn  geatatte,  nach  jedea- 
maliger  vorgangiger  Verat&ndigung  mit  dem  betreffenden  Bahnhofainapektor 
die  auf  der  Oberachlesiachen  Bahn  in  Breslau  ankommenden  Kohlen  wagen 
auch  mit  den  gewUhnlichen  Gttterzttgen  mitgenommen  werden  sollten. 

Die  Znatimmung  der  Verwaltungar&the  beider  Geaellschaften  wird 
vorbehalten,  soil  aber  baldmiJglichst  extraliirt  und,  wie  aolches  ge8chehen, 
angezeigt  werden.u 

Das  Direktoriuin  der  Oberschlesischen  Bahn  erklarte  sich  jedoch 
nnter  Zustimmung  des  Verwaltungsrathes  „mit  Rucksicht  auf  die  ihm 
anvertrauten  Interessen  der  Aktion&re"  aufser  Stande,  das  Abkonimen  zu  ge- 
nehmigen,  hielt  insbesondere  an  dem  Vorschlage  der  Festsetzung  des 
Frachtsatzes  auf  26  Sgr.  sowie  an  der  Forderung  eines  hOheren  Transport- 
praises  fur  den  Kohlenbedarf  der  Niederschlesisch-Markischen  Eisenbahn 
fest  und  machtc  cine  Reihe  von  Gegenvorschlagen,  welche  das  Zustande- 
kommen  einer  Einigung  erschweren  und  hinausschieben  mufsten. 

In  einem  an  das  kOnigl.  Eisenbahnkommissariat  zu  Breslau  ge- 
ricbieten  Erlasse  vora  10.  Dezember  1849  verlangte  der  Minister  eine  er- 
neute  Berathung  der  Angelegenheit  durch  die  Gesellschaftsvorst&nde. 

In  dem  Erlasse  heifst  es  u.  a.: 

„Da  der  Zweck  des  in  Rede  atehenden  Transportunternehmens  nicht 
aein  soil,  beaondere  finanzielle  Vortheile  fttr  die  betheiligten  Eisenbahn- 
gesellachaften  zu  erzielen,  sondern  eine  wirksame  Konkurrenz  mit  den 
englischen  Steinkohlen  zu  erOffnen,  ao  kann  icb  mich  enthalten,  auf  eine 
n&here  ErSrterung  der  zur  BegrUndung  des  Widerspruchs  gegen  das  vor- 
geschlagene  Abkommen  aufgestellten  Berechnungen  und  Deduktionen  n&her 
einzugehen,  mache  aber  nur  wiederholt  darauf  aufmerkaam,  dafs  die  beab- 
sichtigte  Konkurrenz  nur  dann  von  Erfolg  sein  kann,  wenn  der  Preis  der 
oberschlesischen  Kohle  gleich  yon  vornherein  mfiglichst  billig  gestellt  wird, 
und  der  augenblickliche  finanzielle  Vortheil  des  Festhaltens  an  einem 
hOheren  Preiae,  welcher  doch  bald  fernerweit  ermaTsigt  werden  mUfste,  den 
Nnehtheil  nicht  aufwiegen  kann,  welchen  ein  baldigea  Einholen  von  Seiten 
der  englischen  Konkurrenten  fttr  das  Unternehmen  nothwendig  zur  Folge 

35* 
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haben  mnfs.  Aus  diesem  Grunde  vermag  ich  auch  auf  den  Einflofs,  welchen 
die  Bestimmung  des  Transportpreises  der  oberschlesischen  Steinkohle  anf 
die  ftskalische  Dividende  und  Superdividends  aui'sern  m&chte,  kein  Gewicht 
zu  legen.  •  .  „ 

Schliefslich  bemerke  ioh  noch,  dafs  die  Vorstande  der  OberBchlesischen 
Bahn  sich  t&uschen  wtlrden,  wenn  sie  annebmen,  dafs  die  Uebernahme  des 
Betriebs  auf  der  Niederschlesisch-Markischen  Bahn  von  Seiten  des  Staats 
Oelegenheit  darbieten  werde,  andere  Bedingnngen,  als  die  hier  vorlaufig 
vereinbarten,  durchzusetzen* 

Indessen  bcharrte  die  Oberschlesische  Bahn  bei  der  Forderung  des 
Frachtsatzes  von  26  Sgr.,  weshalb  nach  Begleichnng  der  fibrigen  Meinungs- 
verschiedenheiten.der  Ausweg  gewahlt  wurde,  versuchsweise  bis  zum  1.  Sep- 
tember 1850  eine  Fracht  von  26  Sgr.  zu  erheben,  urn  vorab  nahere  Erfah- 
rungen  zu  sammeln.  Ueber  die  gemachten  Erfahrungen  berichtete  die  kSnigl.*) 
Verwaltung  der  Niederschlesisch-Markischen  Eisenbahn  dem  Minister  unter 
dem  26.  Juli  1860.  Die  Transporte  hatten  ira  Februar  begonnen.  In 
diesem  Monat  waren  1230  und  im  Marz  6110  t  oberschlesische 
Kohlen  nach  Berlin  befordert  worden.  Mit  der  ErOffnung  der  Schiffahrt 
hatten  jedoch  billige  englische  Kohlen  den  Markt  nberfluthet,  was  auf  den 
Absatz  der  oberschlesischen  Kohlen  so  nachtheilig  wirkte,  dafs  im  April 
nur  2580  und  im  Mai  und  Juni  zusammen  nur  4700  t  eingefuhrt 
werden  konnten. 

Der  Erfolg  jenes  vorlftufigen  Abkommens  war  somit  kein  gflnstiger 
gewesen,  weshalb  der  Minister  die  Niederschlesisch-Markische  Verwaltung 
sowie   das  Eisenbahnkommissariat   in  Breslau  anwies,   mit  der  Ober- 
schlesischen Eisenbahn  in  erneute  Verhandlungen  wegen  Annahrae  des 
Frachtsatzes  von  24  Sgr.  zu  treten.    Die  Verhandlungen  nahmen  jedoeh 
nicht  den  gewunschten  Fortgang.    In  einem  an  das  Kommissariat  ge- 
richteten  Erlasse  vom  23.  November  1860  wird  gesagt,  dafs  der  Minister 
mit  Bedauern  Kenntnifs  davon  genommen  habe,  dafs  noch  immer  keine 
Einigung  wegen  des  geraeinschaftlichen  Transports  der  oberschlesischen 
Kohlen  zwischen  den  beiden  Bahnen  erfolgt  sei.    Nachdem  inzwischen 
die  Angelegenheit  des  Baucs  von  Pferdebahnen  im  oberschlesischen  Kohlen- 
bezirke  (welche  neuen  Anlafs  zu  Anfechtungen  des  Unternehmens  gegeben 
hatte)  erledigt  sei,  werde  nunmehr  ein  ernstliches  Vorschreiten  zur  end- 
lichen  Regulirung  der  Sache  erwartet. 

Ein  wesentlicher  Schritt  vorwarts  wurde  bald  darauf  darch  einen 
Beschlufs  des  Direktoriums  der  Oberschlesischen  Bahn  vom23.Dezemberl850 
gemacht,  fiber  welchen  folgendes  Protokoll  vorliegt: 

*)  Die  Niederschlesich-M&rkische  Eisenbahn  ist  1850  in  die  Verwaltung  nnd  1852 
in  das  Eigentbnm  des  Staates  ttbergegangen. 
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„Der  Spezialdirektor  hilt  Vortrag  liber  das  Anschreiben  des  ktfnig- 
lichen  Herrn  Kommissarius,  betreffend  die  Kohlentransporte  nach  Berlin. 

Nach  AnhOrung  des  von  dem  Spezialdirektor  ttber  diesen  Gegenstand 
abgefafsten  Memoires  and  des  Vortrages  des  Staatskommissarius,  nach 
welchem  es  sich  fQr  das  Jahr  1851  vorlaufig  um  BefOrderung  eines  Kohlen- 
quantums  von  150000  t  handelt,  wurde  nachstehender  Beschlnfs  gefafst: 

Um  den  Wttnschen  des  Gouvernements  mttglichst  entgegen  zu  kommen, 
erklart  sicb  die  Diroktion,  vorlaufig  fiir  das  Kalenderjahr  1851,  mit  dem 
FrachtsaU  von  24  Sgr.  pro  Tonne  einverstanden,  von  welchem  8  Sgr.  anf 
den  Antheil  der  Oberschlesischen  Eisenbahn  fallen. 

Jedoch  will  die  Direktion  sich  nicht  verbindlich  machen,  eine  be* 
stimmte  Zahl  Wagen  fUr  diesen  Verkehr  herzugeben,  behalt  sich  vielmehr 
▼or,  Kohlen  fttr  Berlin  auf  eigenen  Wagen  nur  fur  den  Fall  zu  verladen, 
daft  Betriebsmittel  fUr  den  internen  Yerkebr  entbebrlich  sein  sollteu.  So- 
lange  nnd  so  oft  letzteres  nicht  der  Fall  ist,  gestattet  die  Direktion  den 
Transport  von  Kohlen  anf  den  Fahrzeugen  der  Niederschlesisch-Markischen 
Eisenbahn,  soweit  solcher  mit  den  gewOhnlichen  Ziigen,  ohne  StQrung  des 
eigenen  Verkehrs  mOglich  ist,  und  bedingt  sich  fiir  die  Befttrderung  der  nach 
Berlin  bestimmten  Kohlen  auf  den  niederschlesisch-markischen  Wagen  pro 
Tonne  6  Sgr.  ab  Ruda." 

Auch  fand  sich  die  Oberschlesiscbe  Bahu  zu  gewissen  Tarif- 
ermafsigungen  fur  die  BefOrderung  von  Kohlen  nach  den  Stationen  zwischen 
Breslau  und  Berlin  bereit,  wenngleich  der  Einpfennigtarif  fiir  diese  Sta- 
tionen, auf  welchen  die  Konkurrenz  der  englischen  Kohleu  weniger  zu 
fiirchten  war,  noch  abgelehnt  wurde.  —  Diese  Zugestandnisse  der  Ober- 
schlesischen Eisenbahn  bildeten  die  Gru milage  eines  weiteren  vorlaufigen 
Uebereinkommens,  unter  welchem  die  Kohlentransporte  im  Laufe  des 
Jahres  1861  fortgesetzt  wurden. 

Jedoch  schon  bald  wurde  die  muhsam  zu  Stande  gebrachte  Verein- 
barung  aufs  Neue  in  Frage  gestellt.  Die  Oberschlesiscbe  Bahn  hatte  bisher 
die  von  Niederschlesisch-Markischer  Seite  bereits  in  der  Versanimlung  vom 
10.  November  1849  verlangte  Ausdehnung  des  Einpfennigfrachtsatzes  auf 
die  Transporte  des  eigenen  Kohlenbedarfs  der  Niederschlesisch-Markischen 
Bahn  nach  Breslau  nicht  bewilligt,  sondern  der  fiber  diese  Transporte  be- 
reits fruher  unter  dem  24.  Juni  1849  abgeschlossene  Vertrag,  welcher  fur 
den  Transport  von  Zabrze  bis  Breslau  einen  Satz  von  ll1/,  Sgr.  fur  die 
Tonne  gewahrte,  war  in  Kraft  geblieben.  Im  Juni  1851  sah  sich  nunmehr 
die  Oberschlesische  Bahn  veranlafst,  auch  diesen  Vertrag  zu  kundigen  und 
dabei  zu  bemerken,  dafs  nach  Ablauf  desselbeu  die  von  der  Niederschle- 
sisch-Markischen Bahn  benothigten  Kohlen  nur  noch  zu  den  Satzen  des 
damals  geltenden  aUgemeinen  Kohlentarifs  —  15,  oder  bei  Mengen  von 
mehr  alB  60000  t  jahrlich,  13' Sgr.  von  Zab  rze  bis  Breslau  —  befOrdert 
werden  wurden.   Gleichzeitig  wurde  eine  anderweite,  der  Oberschlesischen 
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Eisenbahn  gunstigere  Vertheilung  der  Fracht  von  24  Sgr.  fur  die  Berliner 
Transporte,  von  welcher  dieselbe  bisher  8  Sgr.  erhalten  hatte,  sowie  auch 
ein  erh5hter  Antheil  an  den  Frachten  fur  die  Zwisehenstationen  verlangt, 
indem  man  grundsatzlich  die  Anrechnung  des  vorgedachten  ordent lichen 
Frachtsatzcs  von  15  oder  13l/2  Sgr.  unter  Zulassung  gewisser  Kurznngen 
beanspruchte.  Die  Mafsregeln  bedeuteten  fur  die  Niederschlesisch-Mar- 
kische  Bahn  einerseits  ein  Heruntergehen  unter  den  Einpfennigfrachtsatz 
fur  die  Berliner  Transporte,  andererseits  die  Bezahlung  der  Transporte  des 
eigenen  Bedarfs  mit  2  4  fur  den  Zentner  und  die  Meile  auf  den  Ober- 
schlesischen  Strecken. 

Die  Oberschlesische  Bahn  begrundete  ihreSchritte  offiziell  durch  den 
Hinweis  auf  die  angeblich  ungunstige  Geschaftslage  ihres  Unternehmens, 
da  der  Durchschnittsertrag  fur  den  Zentner  und  die  Meile  von  3,0  4  im 

» 

Jahre  1849  auf  2,9  4  ira  Jahre  1860  gesunken,  und  der  Betrieb  ein  ver- 
haltnifsmafsig  kostspieliger  sei. 

TVie  wenig  diese  Griinde  gerechtfertigt  waren,  ergab  sich  schon 
daraus,  dafs  die  Bahn  in  den  gedachten  beiden  Jahren  Dividenden  von 
61 'a  und  7  pCt.  erzielt  hatte. 

Die  eigentlichen  Griinde  fur  die  ablehnende  Haltung  der  Bahn  lagen, 
abgesehen  von  der  zwischen  den  beiden  benachbarten  Eisenbahnen  be- 
stehenden  Eifersucht,  darin,  dafs  man  sich  noch  nicht  von  der  MGglichkeit 
uberzeugen  konnte,  den  Einpfennigfrachtsatz  ohne  Schaden  durchzufuhren, 
und  das  Risiko  oder  den  Verlust  der  Staatsbahnverwaltung  allein  uber- 
lassen  wollte.  Interessant  sind  in  dieser  Richtung  folgende  Ausfuhrungen 
des  Schreibens  eines  Oberschlesischen  Direktionsmitgliedes  an  den  Vor- 
sitzenden  der  Niederschlesisch-Markischen  Bahn  vom  23.  Juli  1861: 

„Politische  und  wirthschaftliche  Grttnde  erfordem  die  Versorgong  des 
Berliner  Marktes  mit  oberschlesischen  Kohlen,  die,  sobald  es  nnr  imnier 
mSglich,  beginnen  mufs,  und  dieser  Obliegenheit  sollte  das  GouvernemeDt 
mit  alien  Kraften  nachstreben. 

Unsere  Gesellschaft  kann  sich  dabei  nnr  so  viel  betheiligen,  als  iu 
Interesse  der  Aktionare  es  wtinschenswerth  macht,  und  da  derTariffflr 
Eoblen  ans  Oberschlesien  k  131  2  SgT.  fttr  die  Tonne  nach  Brealan  normal 
ist,  anch  nur  za  dieser  Frachtgebtthr  die  Znfnhr  ttber  Breslan  hinaus  tiber- 
nehmen,  da  fast  allein  im  Kohlenverkehr  die  wesentlichen  Verkehrsvortheile 
unserer  Bahn  begrttndet  sind  n.  s.  w. 

Um  indessen  der  Staatsregierung  bei  dem  Unternehmen  hilfreich  «nr 
Seite  zu  stehen,  hat  die  Direktion  in  der  Ihnen  gemeldeten  Art  den  Ttftf 
fttr  Ihre  Stationen  norrairt.  Dabei  wird  indessen  voransgesetzt,  daft  dn 
hohe  Ministerium  etwaige  weitere  Ermafsigungen,  insofern  das  Bedflrftift 
dazu  sich  heransstellt,  anf  Ihre  alleinige  Kosten  wird  eintreten  lassen,  ^ 
der  zn  erzielende  Erfolg  filr  das  Staatsinteresse  mit  dem  geringen  Opfer 
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an  der  Frachtgebtihr  der  Niederschlesischen  Bahn  in  gar  keinem  VerhaMtnifs 
stehen  wttrde. 

Unsere  Aktionare  haben  aber  weder  eine  Pflicht  dazu,  noch  einen 
Vortheil  davon,  wenn  wir  zn  Schleuderpreisen  die  BefBrderung  von  Kohlen 
ans  Oberschlesien  nach  der  Hark  vermitteln.  Wir  mttssen  dahin  trachten, 
die  glilckliche  Situation  unserer  Bahn  —  wir  sind  anderweit  nicht  gtlnstig 
in  den  deutschen  Verkehrsverhftltnissen  placirt  —  nach  Moglichkeit  auszu- 
beuten,  und  was  die  Direktion  im  allgemeineu  staatlichen  Interesse  offerirt 
hat,  ist  wohl  eigentlich  schon  mehr  als  wozu  sie  berechtigt  ist." 

GegenOber  diesem,  den  Interessen  der  Allgemeinheit  feindlichen  Privat- 
standpunkte  der  Oberschlesischen  Eisenbahngesellschaft  griff  der  Handels- 
minister  zu  dem  scharfsten  sich  darbietenden  Mittel,  dieselbe  zur  Nach- 
giebigkeit  zu  zwingen.  Durch  zwei  Erlasse  vom  15.  und  29.  August  1851 
wurdc  der  Oberschlesischen  Eisenbahngesellschaft  eroffnet,  dafs,  falls  sie 
sich  nicht  zu  einer  angemessenen  Ermafsigung  ihres  Kohlentarifs  und  zur 
Vereinbarung  eines  angemessenen  Vertheilungsmafsstabes  der  Frachten  fur 
die  Transporte  nach  Berlin  und  den  Zwischenstationen  bereit  linden  lasse, 
der  Minister  sich  in  der  Lage  befinden  wurde,  auf  Grund  der  gesetzlichen 
Bestimmung  in  §  27  des  Eisenbahngesetzes  vom  3.  November  1838  der 
kOniglichen  Verwaltung  der  Niederschlesischen  Eisenbahn  den  selbstan- 
digen  Transportbetrieb  auf  der  Oberschlesischen  Eisenbahn  gegen  das 
gesetzliche  Bahngeld  zu  gestatten. 

Die  Erlasse  hatten  den  Erfolg,  dafs  die  Oberschlesische  Bahn  sich 
zur  Verl&ngerung  des  fiber  den  Kohlenbedarf  der  Niederschlesisch-M&r- 
kischen  Bahn  abgeschlossenen  Vertrages  vom  24.  Juni  1849  sowie  zur 
Nachgiebigkeit  in  Bezug  auf  die  Frachts&tze  fur  Berlin  und  die  Zwischen- 
stationen verstand.  Im  November  1851  konnte  das  Eisenbahnkommissariat 
den  von  oberschlesischer  Seite  aufgestellten  Entwurf  eines  Vertrages  zur 
Vorlage  bringen,  welchen  der  Minister  durch  folgenden  Erlafs  guthiefs: 

„Berlin,  den  6.  Dezember  1851. 

Aus  dem  Bericht  des  kOniglichen  Eisenbahnkommissariats  vom  17.  v.  M. 
habe  ich  gern  ersehen,  dafs  es  gelnngen  ist,  tlber  das  Koblentransport- 
geschaft  aus  Oberschlesien  nach  den  Stationen  der  Niederschlesisch-Miir- 
kischen  Eisenbahn  und  namentlich  nach  Berlin  unter  den  betheiligten 
Eisenbahnverwaltungen  eine  zweckentsprechende  Uebereinkunft  zu  Stand e 
zu  bringen.  Ich  bin  damit  einverstanden,  dafs  nunmehr  gemaTs  den  in  den 
Schreiben  des  Direktoriums  der  Oberschlesischen  Eisenbahn  vom  5.  und 
15.  November  d  J.  punktirten  Bedingungen  ein  Vertrag  zwischen  den  beiden 
Eisenbahnverwaltungen  abgeschlossen  werde,  welcher  mir  zur  Bestatigung 
vorzulegen  ist. 

Das  ktinigliche  Eisenbahnkommissariat  wird  nunmehr  dahin  zu  wirken 
haben,  dafs  die  zur  AusfUhrung  der  Uebereinkunft  erforderlichen  Einleitungen 
ungesaumt  getroffen  werden,  damit  das  wichtige  Transportgeschftft  baldigst 
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ins  Leben  trete.  Der  koniglichen  Verwaltung  der  Niederschlesisch-Mar- 
kiscben  Eisenbahn  habe  ich  Abscbrift  dieses  Erlasses  zngehen  lassen  mit 
der  Auffordernng,  auch  ihrerseits  znr  Erreichung  des  gemeinnfitzigen  Z weeks 
kraftigst  mitznwirken.u 

Der  Abschlufs  des  Vertrages  erfolgte  outer  dem  26.  Januar  und 
3.  Februar  1862  und  zwar  zun&chst  auf  die  Dauer  von  3  Jahren. 

Die  wichtigste  Bestimmang  desselben  war  die  Annahme  des  Ein- 
pfennigtarifs  fur  die  Kohlentransporte  nach  Berlin  durch  Festsetzung  der 
Fracht  fur  die  Tonne  auf  24  Sgr.,  wovon  die  Oberschlesische  Bahn  8  Sgr., 
die  Niederschlesisch-Markische  16  Sgr.  erhielt.  Fur  die  Transporte  nach 
Zwischenstationen  letzterer  Bahn  wurden  der  Oberschlesischen  Bahn  hfthere 
und  zwar  veranderliche  Frachtantheile  zugestanden,  welche  in  dem  Mafse 
fielen,  je  weiter  die  Transporte  von  Breslau  abwftrts  gingen.  Beispiels- 
weise  erhielt  dieselbe  fur  die  nach  Liegnitz  und  Bunzlau  gchende  Kohle 
12  Sgr.,  fiir  Gorlitz  und  Sorau  11  Sgr.,  fiir  Frankfurt  a/0.  9  Sgr.  9  4. 

Im  §  3  des  Vertrages  wurde  gesagt,  dafs,  „da  fiber  den  finanziellen 
Erfolg  dieses  Transportunternehmens  von  mehreren  Seiten,  besonders 
inmitten  der  Oberschlesischen  Eisenbahn,  Bedenken  erhoben  werden,  das 
Maximum  des  zu  dem  vorstehenden  billigen  Tarife  zu  transportirenden 
Kohlenquantums  vorlaufig  nur  auf  300000  t  fiir  das  Jahr  festgesetzt 
werde." 

Im  §  6  wurde  bestimmt,  dafs  „die  von  beiden  kontrahirenden  Eisen- 
bahnverwaltungen  zu  stellenden  Kohlenwagen  zwar  kein  gemeinschaftliches 
Eigenthum  werden,  aber,  da  eine  Umladung  der  Kohlen  nicht  thunlich 
ist,  gegenseitig  von  einer  Bahn  auf  die  andere  ubergehen  sollen."  Es 
wurden  defshalb  eingehende  Vorschriften  fiber  die  fiir  die  Wagenbenutzung 
zu  leistenden  Vergfitungen,  Zurficklieferungsfristen  und  Haftpflicht  fur 
Beschadigungen  getroffen. 

Ueber  die  Wirkung  des  Vertrages  auf  die  Hebung  der  Steinkohlen- 
transporte  Iiegen  eingehende  Berichte  nicht  vor,  doch  findet  sich  beispiels- 
weise  erwahnt,  dafs  im  Jahre  1867  2  300000  Zentner  schlesische  Kohlen 
auf  der  Eisenbahn  nach  Berlin  gebracht  wurden.  Es  hatte  also  ein  er- 
heblicher  Aufschwung  stattgefunden. 

Nach  den  gemachten  Erfahrungen  ist  von  der  Oberschlesischen  Bahn 
in  der  Folge  die  Zweckmafsigkeit  und  Nothwendigkeit  des  Frachtsatzes  von 
24  Sgr.  fiir  Berlin  nicht  mehr  angezweifelt  worden.  Dagegeu  dauerten  die 
Meinungsverschiedenheiten  fiber  die  Vertheilung  der  Fracht  zwischen  den 
beiden  Eisenbahnvcrwaltungen  fort,  Bereits  im  Jahre  1864  sah  sich  die 
Oberschlesische  Bahn  veranlafst,  den  Vertrag  zu  kfindigen,  indem  sie  die 
Erhohung  ihres  Frachtautheils  veiiaugte.  Der  Minister  drohte  defshalb 
wiederholt  mit  der  Zulassung  der  Niederschlesisch-Markischen  Balm  zum 
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Mitbetriebe  auf  den  oberschlesischen  Strecken.  Wie  ernstlich  mit  letzterer 
MOglichkeit  gerechnet  wurde,  geht  u.  a.  daraus  hervor,  dafs  in  dem  be- 
treffenden  vom  14.  Mai  1854  datirten  Erlasse  das  technische  Mitglied  des 
Eisenbahnkommissariats  zn  Breslau  beauftragt  wurde,  sich  nach  England 
zu  begeben,  urn  den  dort  neuerdings  auf  einigen  Bahnen  eingefuhrten 
Konkurrenzbetrieb  sorgf&ltig  zu  studiren  und  daruber  ein  besonderes  Pro- 
loemoria  einzureichen. 

Bei  den  weiteren  Verhandlungen  erklarte  die  Oberschlesische  Bahn 
sich  unter  Ausbedingung  verschiedener  Zugestandnisse,  insbesondere  von 
Vortheilen  beim  Bezuge  ihrer  Kohlen  aus  fiskalischen  Gruben,  zur  Ver- 
langerung  des  Vertrages  auf  1  Jahr  bereit,  wahrend  der  Minister  das 
Ei8enbahnkommissariat  anwies,  die  Fortsetzung  des  Vertrages  auf 
mindestens  3  Jahre  zu  verlangen,  „damit  sich  die  unerquicklichen  Ver- 
handlungen wegen  Erneuerung  desselben  nicht  in  jedem  Jahre  wieder- 
holten."  Die  Kflndigung  wurde  alsdann  auch  zuruckgenommen  und  der 
Vertrag  zunachst  auf  2  Jahre  fortgesetzt.  Mit  dem  irn  Jahre  1866  er- 
folgten  Uebergange  des  oberschlesischen  Eisenbahnunternehmens  in  die 
Verwaltung  des  Staates  fanden,  wenn  auch  die  verwaltende  StaatsbehOrde 
fur  Tarifenn&fsigungen  an  die  Zustimmung  des  Verwaltungsraths  der  Regel 
nach  gebunden  blieb,  doch  die  bisherigen  Meinungsverschiedenheiten  und 
Streitigkeiten  fiber  den  Kohlentarif  im  Wesentlichen  ihr  Ende. 

II. 

Mit  den  Bemuhungen  der  Regierung,  den  oberschlesischen  Kohlen 
durch  Einffihrung  billiger  Tarife  ein  erweitertes  Absatzgebiet  in  den 
mittleren  und  nSrdlichen  Theilen  der  Monarchic  zu  verschaffen, 
gingen  gleiche  Bestrebungen  bezuglich  der  westfalischen  Kohlen  Hand 
in  Hand. 

Allerdings  war  die  Aufgabe  hier  ungleich  schwieriger,  da  die  in  Be- 
tracht  kommenden  Eisenbahneu,  die  Koln-Mindener,  Hannoversche,  Braun- 
schweigische,  Magdeburg-Halberstadter  und  Berlin-Potsdani-Magdeburger, 
sich  saramtlich  im  Besitze  von  Privatverwaltungen  oder  Einzelstaaten 
.  hefanden,  deren  Sonderinteressen  vereinigt  werden  mufsten,  was  eine  ge- 
raume  Zeit  in  Anspruch  genommen  hat. 

Aus  den  ersten  vorlautigen  Verhandlungen,  welche  im  Marz  1849 
fiber  den  Gegenstand  gepflogen  wurden,  ist  hervorzuheben,  dafs  die  west- 
falischen Kohlen  damals  von  der  Koln-Mindener  Eisenbahn  zu  einem 
Frachtsatze  von  ungefahr  2  A  fur  den  Zentner  und  die  Meile  transportirt 
wurden  und  kaum  bis  Minden  gekommen  waren.  Dem  weiteren  Trans- 
porte  stand  zunachst  entgegen,  dafs  die  hannoversche  Regierung  einen 
Frachtsatz  von  3V4  4  auf  ihren  Bahnen  und  aufsordem  eine  Dunhgangs- 
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abgabe  von  3  ^  fur  den  Zentner  (3  hannoverscbe  gute  Groschen  fur  je 
12  Zollzentner)  erhob.  Unter  denii29.  April  1849  richtete  der  Handelsminister 
ein  Schreiben  an  den  Minister  der  auswfirtigen  Angelegenheiten,  in  welchem 
nach  Auseinandersctzung  der  znr  FOrderung  des  Unternehmens  in  Aus- 
sicbt  genoramenen  Mafsnabmen  (ErmaTsigung  des  Kohlenzehnten,  Boni- 
fikationen  fur  die  Gewerken  aus  der  Bergwerkskasse)  gesagt  wnrde: 

„Der  Zweck,  die  westfalischen  Eohlen  und  Kokes  in  den  fistlichen  Pro* 
vinzen  auf  den  Markt  zu  bringen,  lafst  sick  indefs  nnr  erreichen,  wenn  gleich* 
zeitig  die  kttniglich  hannoverscbe  Regiernng  sich  bereit  linden  lftfst,  auf  die 
Durchgangsabgabe  von  3  fur  den  Zentner  zn  verzichten  nnd  auf  ihrer 
Eisenbabn  die  Rohlen  nnd  Kokes  zn  demselben  ennafsigten  Satze  zu  be- 
ftrdern,  welchen  die  Ktiln-Mindener  Eisenbahngesellscbaft  angeordnet  hat, 
namlich  zu  uugef&hr  2  ^  fur  den  Zentner  und  die  Heile.  Zu  demselben  Fracht- 
satze  wttrde  sich  auch  die  herzoglich  braunschweigische  Regierung  fur  die 
Fracht  von  Braunschweig  nach  Oschersleben  zu  verstehen  haben,  wenn  der 
Zweck  erreicht  werden  sollte. 

Das  kifniglicke  Hinisterinm  der  auswftrtigen  Angelegenheiten  ersoche 
ich  demgeinafs,  gefalligst  den  Versuch  zu  machen,  ob  die  beiden  genannten 
Regierungen  im  allgemeinen  vaterlandischen  Interesse  sowie  im  Interest 
der  betreffenden  Eisenbahnunternehmungen  sich  bereit  finden  lassen,  in  der 
obengedachten  Weise  zur  Erreichung  des  sehr  wttnschenswerthen  Zwecks 
mitzuwirken." 

Auf  die  betreffenden  im  diplomatischen  Wege  an  die  genannteo 
Regierungen  gericbteten  Schreiben  erklarte  Braunschweig  alsbald  seine 
Zustimmung,  wahrend  von  Seiten  Hannovers  folgendes  Antwortschreiben 
vom  24.  Juni  1849  einging: 

„Der  Unterzeicbnete  bat  die  gefallige  Note  Sr.  Excellenz  von 
12.  Mai  d.  J.f  wodurch  die  Erleichterung  der  Kohlen-  und  Kokestransporte 
auf  der  hannoverschen  Eisenbahnstrecke  zwischen  Minden  und  Braunschweig 
in  Antrag  gebracht  wird,  seiner  Zeit  zu  empfangen  die  Ehre  gehabt,  und 
sich  dieses  Gegenstandes  wegen  sofort  mit  den  k5niglichen  Ministerien  da 
Innern  und  der  Finanzen  in  Eommunikation  gesetzt. 

Zu  seinem  aufrichtigen  Bedauern  befindet  er  sich  zur  Zeit  noch  nicbt 
in  der  Lage,  liber  alle  die  Punkte,  welche  einen  Gegenstand  der  geehrten 
Note  vom  12.  v.  M.  ausmachen,  Sr.  Excellenz  eine  bestimmte  Mittheiluug 
zu  machen. 

Es  ist  namlich  zwar  dem  einen  der  kOniglich  preufsischerseita  ge- 
stellten  Antrage  insofern  bereits  entsprochen,  als  auf  den  Antrag  der  hie* 
sigen  Eisenbahndirektion  unlangst  die  kttnigliche  Oeneraldirektion  der  in* 
direkten  Steuern  beauftragt  ist,  die,  schwerlich  versagt  werdende,  Zustim- 
mung der  grofsherzoglich  oldenburgischen  Regierung  zu  dem  Erlasse  der 
Durchgangsabgabe  von  den  auf  der  Eisenbahn  von  Minden  nacb  Braun- 
schweig transitirenden  Kokes  zu  erwirken.  Die  Ertheilung  eines  gleichen 
Zugestandnisses  rttcksichtlich  der  westfalischen  Kohlen  begegnet  indessen 
verschiedenen,  namentlich  in  der  Rticksicht  auf  den  Absatz  der  inlandiachen 
Kohlenbergwerke  begrlindeten  Bedenken,  denen  eine  reifliche  weitere  Erwl- 
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gung,  vor  definitiver  Bescblufsnakme,  zu  widmen,  die  k&nigliche  Regierung 
nicht  umhin  kann. 

Ebenso  hat  die  kSnigliche  Regierung  hinsichtlich  der  beantragten 
Fracbtermafsigung  fUr  Kokes  und  Kohlen,  bei  der  grolsen  Wichtigkeit 
dieses  Punktes  fur  den  diesseitigen  Eisenbahnbetrieb,  wnd  im  Hinblick  anf 
die  sich  an  die  vorliegende  Frage  knflpfenden  bedentenden  Interessen  der 
hiesigen  Kohlenbergwerke,  zu  einer  endlichen  Entschliefsung  noch  nicht  ge- 
langen  kBnnen.  Sie  hoflft  aber  bei  der  dennaligen  Lage  der  Vorarbeiten  bal- 
digst  dazn  im  Stande  zu  sein,  und  wird  jedenfalls  die  thunlichste  Beschleuni- 
gnng  der  Sache  sich  angelegen  sein  lassen." 

Die  hier  vorbehaltenen  weiteren  Mittheilungen  erfolgten  (lurch  einfc 
Note  der  haonoverschen  Regierung  vom  16.  Juli  1849  in  vollstandig 
verneinendem  Sinne,  indem  jedes  andere  Zugestandnifs,  als  die  Auf- 
hebung  der  Durchgangsabgabe  fur  Kokes,  endgultig  abgelebnt  wurde. 

Gleichzeitig  waren  auch  die  zustandigen  Eisenbahnkommissariate 
im  Auftrage  des  Handelsministers  mit  den  betheiligten  Privat- 
bahnen  wegen  Herabsetzung  und  einheitlicher  Gestaltung  ihrer  Kohlen- 
tarife  ins  Benehmen  getreten.  In  Folge  dessen  fanden  im  Schofse  des 
norddeutschen  Eisenbahnverbandes*)  Verhandlungen  uber  den  Gegenstand 
statt,  welche  in  dem  Vorsitzenden  der  braunschweigischen  Staatseisenbahn, 
Finanzdirektor  Geheimen  Legationsrath  von  Amsberg,  der  hierbei  stets  im 
Einverstandnifs  mit  dem  preufsiscben  Handelsministerium  vorging,  den 
eifrigsten  Forderer  fanden.  An  den  Verhandlungen  nahm  auch  die 
hannoversche  Verwaltung  Theil,  da  dringende  Antrage  derselben  aut 
Ermafsigung  anderer  Tarife  von  einer  entgegenkommenden  Haltung  in  der 
Frage  der  Kohlentransporte  abhangig  gemacht  wurden. 

Den  Berathungen  wurden  die  seitens  des  Finanzdirektors  v.  Amsberg 
sehr  sorgfaltig  ausgearbeiteten  Vorschlage  zu  Grunde  gelegt,  deren  wich- 
tigste  Punkte  die  folgenden  waren: 

Die  Kohlentransporte  sollen  durch  Extrazuge  bewirkt  werden,  welche 
wOchentlich  mindestens  einmal  gefahren  und  mit  je  6  000  Zentnern  beladen 
werden.  Die  Bahnfracht  betragt  von  Dortmund  bis  Braunschweig  und 
darfiber  hinaus  bis  Berlin  fur  den  ganzen  Zug  1000  Thlr.,  gleich  6  Sgr. 
fur  den  Zentner,  was  fur  den  Zentner  und  die  Meile  ausmacht: 


Entfernung 
Meilen 


Silber-Pfennig 


Braunschweig 
Oschersleben 
Magdeburg 
Berlin 


36 
46 
50 
70 


"2 


1,607 

1,44 

1,029. 


•)  Derselbe  war  im  Jahre  1848  gegrttndet  worden. 
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Die  Fracht  wird  unter  die  betheiligten  Bahnverwaltungen  nach  Mafs- 
gabe  der  Meilenzahl  gleichmafsig  vertheilt.  Die  Versender  haben  die  er- 
forderlichen  Kohlenwagen  selbst  zu  stellen  und  erhalten  fQr  die  beladene 
Achse  und  Meile  eine  Vergfitung  von  9  Pfg. 

Durch  eine  vom  norddeuschen  Verbande  eingesetzte  KommissioD, 
welche  am  6.  August  1849  tagte,  wurden  diese  Vorschlage  in  ihren  Grund- 
zflgen  angenommen.  Jedoch  glaubte  man  die  Kohlenzfige  hOchslens  bis 
Magdeburg  fahreu  zu  kOnnen  und  oahm  fur  diese  weiteste  Entfernung  den 
Satz  von  1V2  <4  fur  den  Zentner  und  die  Meile  "an,  indem  von  derAnsicht 
ausgegangen  wurde,  dafs  bei  dem  fur  die  Zfige  nach  Berlin  vorgeschlagenen 
Frachtsatze  von  1,029  4  die  Eiseubahnen  nicht  mehr  mit  Vortheil  trans- 
portiren  kOnnten. 

Der  bei  der  Berathung  auwesende  Vertreter  der  hannoverschen 
Staatseisenbahnen  stellte  —  ohne  dafs  ubrigens  die  Frage  der  Ab- 
schaffung  der  hannoverschen  Durchgangsabgabe  beruhrt  wurde  —  den 
Beitritt  dieser  Verwaltung  fur  deu  Fall  in  Aussicht,  dafs  ihr  ein  Fracht- 
satz  von  2  4  fur  den  Zentner  und  die  Meile  hinsichtlich  ihrer  ganzen 
Strecke  von  Minden  bis  Braunschweig  bewilligt  wiirde,  ein  Zugestandnus, 
welches  die  Kommission  unter  entsprechender  Kurzung  der  Frachtantheile 
der  ubrigen  Bahnen  bcwilligen  zu  sollen  glaubte,  indem  sie  annahm,  dafs  die 
hanuoversche  Bahn  an  fhrcn  Transporten  einheimischer  hannoverscher  und 
schaumburgischer  Kohlen  durch  die  westfalische  Konkurrenz  Einbufse 
erleiden  werde,  wahrend  die  ubrigen  Bahnen  einen  reiuen  Verkehrszuwachs 
erwarteten.  Dieses  Zugestandnifs  eutbehrte  nach  der  Auffassung  der 
braunschweigischen  Bahu  ganzlich  der  Begrfindung  und  wurde  von  ihr  auf 
das  Bestimmteste  abgelehnt. 

Entmuthigt  schrieb  Herr  v.  Amsberg  bei  Mittheiiung  des  Verlaufs 
der  Verhandlungen  in  einem  Pri  vat  briefer 

„E8  ergeht  dieser  Sache  beinabe  wie  der  Einigung  Deutschlands;  in 
dem  norddeutschen  Verbande,  einer  SchOpfung,  welche  fUr  Handel  und  Ver- 
kehr  bereits  Grofaes  geleistet  hat  und  noch  griJfsere  Vortheile  in  Aussicht 
stellt,  beginnen  separatistische  Bestrebungen  sich  immer  mehr  geltend  n 
machen  und  wenn  dies  fortdauern  sollte,  kOnnte  dies  leicht,  statt  zu  mebrerer 
Einigung,  zur  Wiederauflflsung  ftthren." 

Nachdem  im  Handelsministerium  mfindliche  Berathungen  mit 
Herrn  v.  Amsberg  und  dem  Eisenbahnkommissar  fflr  die  westlichen  Pro- 
vinzeu,  Regierungsprasidenten  von  Moeller,  stattgefunden  hatten,  wurden 
die  Regierungen  von  Braunschweig  und  Hannover  auf  diplomatischem 
Wege  zu  einer  kommissarischen  ErOrterung  der  Angelegenheit  eingeladeu. 
Wfthreud  Braunschweig  hierzu  alsbald  im  September  1849  seine  Bereit- 
willigkeit  erklarte,  war  von  Seiteu  der  hannoverschen  Regierung  eine 
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Antwort  nicbt  zu  erlangen.  Auch  bericLtete  der  preufsisehe  Gesandte 
in  Hannover,  dafs  nach  den  eingezogenen  Erknndigungen  kein  Zweifel 
fiber  die  Ablehnung  des  Vorschlages  seitens  der  dortigen  Regierung  be- 
stehen  kOnne,  da  man  die  Interessen  des  hannoverschen  Kohlenbergbaus 
durch  die  westfalische  Konkurrenz  bedroht  glaube. 

Hingegen  theilte  Herr  v.  Arasberg  unter  dem  10.  Dezember  1849 
mit,  dafs  die  von  Seiten  der  braunschweigischen  Regierung  und  Eisenbahn- 
kommission  wiederholt  und  bestimmt  ausgesprochenen  Erklftrungen,  es 
kQnne  auf  vielfaitige  Antrage  Hannovers  wegen  Frachtermafsigungen, 
Tarifbestimmungen  u.  s.  w.  nur  bei  gleichzeitiger  Erledigung  der  Kohlen- 
transportaugelegenheit  eingegangen  werden,  die  hannoversche  Regierung 
endlich  zur  Willfahrigkeit  bestimmt  hatten,  sodafs  nunmehr  eine  Einigung 
erwartet  werden  konne.  Hannover  wQnsche  indessen,  die  angeknfipften 
diplomatischen  Verhandlungen  einstweilen  auf  sich  beruhen  zu  lassen  und 
die  Sache  durch  ErOrterung  zwischen  den  Eisenbahnverwaltungen  zu  regeln. 

Am  20.  Januar  1850  fand  denn  auch  zu  Minden  eine  Berathung  unter 
Kommissaren  der  Braunschweigischen,  Hannoverschen  und  Coln-Mindener 
Eisenbahn  statt,  in  welcher  die  frfiheren  v.  Amsberg'schen  Vorschlage 
mit  gewissen  Aenderungen  und  unter  Beschrankung  der  Transporte  aut 
die  Strecke  bis  Magdeburg  im  Wesentlichen  angenommen,  daneben  je- 
doch  fur  Hannover  immerhin  noch  einige  Vergunstigungen  zugestanden 
wurden.  Die  Sache  schien  hiernach  auf  gutem  Wege  zu  sein.  Urn  die- 
selbe  weiter  zu  ftrdern,  stellte  der  Minister  den  Gewerkschaften  zur  Er- 
leichterung  der  Anschaffung  des  von  denselben  zu  stellenden  Wagenparks 
einen  Vorschufs  von  60000  Thlr.  aus  der  Bergwerkskasse  und  einen 
weiteren  Vorschufs  aus  der  Darlehnskasse  in  Aussicht. 

Gleichzeitig  wurde  abermals  versucht,  die  Aufhebung  des  hanno- 
verschen Durchgangszolls  auf  diplomatischem  Wege  zu  erreichen.  In  dem 
betreffenden  Schreiben  an  den  Minister  der  auswartigen  Angelegenheiteu 
wurde  den  bisher  von  Hannover  fur  seine  ablehnende  Haltung  angefahrten 
GrOnden  gegenflber  ausgeffihrt,  dafs  die  hannoversche  Kohle  in  den 
Gegenden  Ostlich  von  Braunschweig,  auf  welche  die  projektirten  grofsen 
Transporte  berechnet  seien,  keinen  Markt  gehabt,  also  auch  keine  Kon- 
kurrenz zu  besorgen  habe.  Da  ausserdem  Hannover  in  der  Vereinbarung 
vom  20.  Januar  1850  nicht  unerhebliche  Tarifbegunstigungen  zugestanden 
seien,  gebe  sich  der  Minister  der  Hoffnung  hin,  dafs  die  hannoversche 
Regierung  dem  grossen  Unternehmen  weitere  Hindernisse  nicht  in  den 
Weg  legen  und  zur  Aufhebung  der  Durchgangsabgabe,  mindestens  aber 
einer  kommissarischen  Verhandlung  hierfiber  bereit  sein  werde. 

Von  Seiten  Hannovers  ging  hierauf  folgende  Note  vom  4.  April 
1850  ein: 
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„Zu  seinetu  Vergnttgeu  sieht  der  Unterzeichnete  sich  in  den  Stand  ge- 
setzt,  der  HochlOblichen  ktfniglich  preufoischen  Gesandtschaft  in  der 
Angelegenheit,  den  Transport  westf&lischer  Kohlen  betreffend,  eine  be* 
stimmte  Erklarnng  gegenw&rtig  abzugeben. 

Nach  einer  von  den  betbeiligten  Ministerien  vorgenommenen  sorg- 
faltigen  Erwagung  der  Sache  befindet  die  kOnigl.  Regierung  sich  mit 
Rflcksicht  anf  die  ibrer  Ftirsorge  anheimgestellte  einheimische  Industrie 
nicbt  in  der  Lage,  den  auf  Erlafs  der  Durchgangsabgabe  far  Kohlen  ge- 
richteten  Vorschlag  der  HochlOblichen  Gesandtschaft  annehmen  zu  kOnnen. 
Doch  ist  es  thunlich  erschienen,  in  einem  anderen  gleich  wichtigen  Punkte, 
namlich  in  Beziebung  anf  die  Ermafsigung  des  Frachttarifs  far  Kohlen  und 
Kokes,  den  WUnschen  der  HocblOblichen  Gesandtschaft  zu  entsprechen.  Und 
es  ist  demzufolge  die  hiesige  Eisenbahnverwaltnug  ennachtigt,  die  in 
Minden  am  20.  Januar  d.  Js.  fiber  den  letzgenannten  Gegenstand  verabredete 
Vereinbarung  abzuschliefoen. 

Der  Unterzeichnete  giebt  sich  der  Hoffnung  bin,  dafs  die  hohe  Re- 
gierung der  HocblOblichen  Gesandtschaft  in  dieser  Entschliefsung  einen 
Beweis  diesseitiger  Willf&hrigkeit  zu  erkennen  geneigt  sein  werde,  und  er- 
greift  mit  Vergniigen  diesen  Anlafs,  um  die  Versichernngu  u.  s.  w. 

Nachdem  ein  nochmaliges  Schreiben  an  die  hannoversche  Regierung 
geriohtetworden  war,  um  dieselbewenigstens  zukommissarischenErdrterungen 
fiber  die  Frage  des  DurchgangszoHs  zu  vermOgen,  lehnte  sie  auch  dies 
endgultig  ab,  indem  sie  den  Vorstellungen  des  Ministers  gegenuber  an- 
fiihrte,  dafs  die  hannoverschen  und  schaumburgischen  Kohlen  allerdings 
bis  nach  Magdeburg  hin  verkauft  wurden,  und  ihr  nicht  angesonnen 
werden  kOnne,  ihre  eigene  Industrie  durch  Aufhebung  des  Zolls  lediglich 
zur  Begunstigung  eines  Naehbarlandes  zu  schadigen. 

Das  geplante  Unternehmen  war  hiermit  abermals  im  Wesentliehen 
als  gescheitert  anzusehen.  Indem  der  Minister  den  Regierungspr&sidenten 
v.  Moeller  beauftragte,  die  Betheiligten  von  dem  Verlaufe  in  Kenntnhs  zu 
setzen,  bemerkte  er  jedoch, 

„dafs  der  Plan,  den  westfUlischen  Kohlen  einen  erweiterten  Absatz  in  die 
Ostlichen  Provinzen  zu  erOffnen,  defshalb  nicbt  aufzngeben,  vielmehr  die 
Anstrengungen  der  betreffenden  Eisenbabnverwaltungen  und  Gewerken  zur 
Eireichung  dieses  Ziels  nur  um  so  eifriger  fortzuBetzen  sein  werden. 
Ew.  u.  s.  w.  werden,  wic  ich  vertraue,  nicht  unterlassen,  die  Ausfuhrung 
des  wichtigen  Projekts  nach  wie  vor  thunlichst  zu  fardern." 

Giinstigere  Aussichten  fur  das  Unternehmen  schienen  sich  zu  bieten. 
als  im  Jahre  1853  der  Eintritt  Hannovers  in  den  deutschen  Zollverein  und 
hiermit  der  Wegfall  der  Durchgangsabgabe  bevorstand.  In  Folge  der 
dieserhalb  durch  einen  Erlafs  des  Handelsministers  vom  13.  Ja- 
nuar 1863  gegebenen  Anregung  fanden  erneute  Verhandlungen  im 
norddeutschen  Eisenbahnverbande  statt.  Die  Kftln-Mindener  Eisenbahn 
legte  hierbei  unter  dem  10.  April  1853  eine  Denkschrift  vor,  in  welcher 
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sie  sich  erbot,  die  Kohlentransportwagen,  deren  Anschaffung  durch  die 
Interessenten  bisher  nicht  gegluckt  war,  auf  ihre  alleinigen  Kosten  bauen 
zu  lassen.  Im  Uebrigen  wurde  an  der  Beforderung  der  Kohlen  durch 
Extrazuge  festgehalten  und  ausgefuhrt,  dafs  wenn  eine  nachhaltige  Kon- 
kurrenz  an  den  Bestimmungsorten  mit  den  englischen  Kohlen  erzielt 
werden  solle,  der  Transportpreis  1  4  fur  den  Zentner  und  die  Meile  nicht 
ubersteigen  durfe. 

Im  Verfolg  der  fiber  diese  Vorschlftge  stattfindenden  Verhandlungen 
richtete  der  Handelsroinister  unter  dem  13.  Juli  1863  folgendes  Schreiben 
an  den  Minister  der  auswartigen  Angelegenheiten: 

„Schon  seit  langerer  Zeit  bin  ich  im  Interesse  der  inlandischen  Kohlen- 
produktion  daranf  bedacht,  anch  die  Kuhrkohlen  nnd  Kokcs,  gleichwie  die 
der  schleBischen  Bergreviere,  auf  der  Eisenbahn  aus  Westfalen  in  die  8st- 
licben  Provinzen,  namentlich  bis  Magdeburg  und  Berlin,  befSrdern  zu  lassen. 
Die  Versuche,  den  -oberschlesischen  Kohlen  bier  in  Berlin  bei  einer  Entfer- 
nung  yon  fiber  70  Meilen  in  Konknrrenz  mit  den  englischen  Kohlen  einen 
Markt  zu  erBffnen,  sind  vollkommen  geglUckt;  in  neuester  Zeit  geht  die 
oberschlesische  Steinkohle  sogar  westwarts  von  Berlin  hinaus.  Da  das  Buhr- 
kohlenrevier  auf  der  nach  den  westlichen  Provinzen  fiihrenden  Eisenbahn 
ungefahr  gleiche  Entfernung  von  Berlin  hat,  wie  das  oberschlesische,  so  iat 
nicht  daran  zu  zweifeln,  dafs  ein  lohnender  Transport  auch  von  Westfalen 
her  eingerichtet  werden  kann.  Die  diesseitigen,  schon  im  Jahre  1849  be- 
gonnenen  Bemtthungen  sind  bisher  theils  an  dem  Mangel  eines  Ponds  znr 
Beschaffung  eines  gemeinschaftlichen  grofsen  Wagenparks,  theils  an  dem 
seitherigen  hannovcrschen  Durcbgangszoll  filr  Kohlen,  theils  an  der  Zoge- 
rung  der  kttniglich  hannoverschen  Eisenbahnverwaltung,  mit  den  Ubrigen  be- 
theiligten  Eisenbahnverwaltungen  einen  angemessen  niedrigen  Tarifsatz  filr 
Kohlen  und  Kokes  einzugehen,  gescheitert.  Gegenwartig  ist  indefs  zu  einer 
Vereinbarung  gegrtindete  Aussicht  vorhanden. 

Ausserdem  bedarf  es  mit  Eflcksicht  auf  die  mit  dem  1.  Januar  k.  J. 
wegfallenden  Zollrevisionen  der  Eisenbahnzttge  in  Minden  und  Braunschweig 
«iner  anderweiten  Vereinbarung  mit  der  kOniglich  hannoverschen  und  der 
herzoglich  braunschweigischen  Regierung  iiber  den  Gang  der  drei  in  dem 
Vertrage  vom  14.  Oktober  1852  festgesetzten  durchgehenden  Ziige  zwischen 
Berlin  und  K8ln. 

Eure  Excellenz  ersuche  icb  ganz  ergebenst,  der  kOniglich  hannover- 
schen und  der  herzoglich  braunschweigischen  Regierung  mit  Rficksicht  aui 
die  oben  dargelegten  Verhaltnisse  den  Vorschlag  zu  raachen,  ttber  die  beiden 
bezeichneten  Angelegenheiten  eine  kommissarische  Berathung  stattfinden  zu 
lassen,  zu  welcher  ich  meinerseits  den  Regierungsprasidenten  v.  Moeller  in 
Kiiln  mit  Auftrag  versehen  wttrde  u.  s.  w." 

Die  braunschweigische  Regierung  gab  hierauf  eine  zustimmende  Er- 
klarung  ab,  wahrend  von  Hannover  unter  dem  8.  Oktober  1863  folgende 
nicht  in  gleichem  Mafse  befriedigende  Antwort  einging: 
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„Wenngleicb,  wie  das  unterzeicbnete  Ministerinm  auf  das  gefallige 
Schreiben  vom  80.  Augnst  d.  J.  nach  vorgangiger  Kommunikation  mit  dem 
kfiniglichen  Ministerinm  der  Finanzen  und  des  Innern  zn  erwidern  sich  be- 
ehrt,  nach  diesseitiger  Ansicht  erhebliche  Zweifel  darfiber  bestehen,  ob  in 
der  That  gegrttndete  Anssicht  zu  einer  Vereinbarnng  der  Eisenbahnverwal- 
tungen  zwischen  K8ln  und  Magdeburg  vorbanden  ist,  fiir  den  Transport  der 
westfaliscben  Kohlen  einen  so  niedrigen  Frachtsatz  gemeinschaftlich  festzu- 
stellen,  dafs  eine  Nachfrage  nach  diesen  Kohlen  in  Magdeburg  und  in  den 
Elbgegenden  eintreten  werde,  so  ist  die  kdnigliche  Begiernng  doch  gern  ge> 
neigt,  bei  der  dortseits  vorgeschlagenen  kommissarischen  Verhandlnng  fiber 
diesen  Gegenstand  sich  zu  betheiligen. 

Wenn  demnach  die  kOnigliche  Eisenbahndirektion  angewiesen  werden 
wird,  auf  desfallsige  nnmittelbare  Benacbrichtigung  seitens  des  dortigen 
Kommissarius,  dnrch  ihren  Vor stand  oder  eines  ihrer  Mitglieder  an  den  ge- 
wilnschten  Verhandlungen  Theil  zn  nebmen,  so  ist  dabei  jedoch  zu  bevor- 
worten,  wie  bei  der  Unbekanntschaft  mit  den  dortseits  zn  machenden  Vor- 
schlagen  von  einer  bestimmten  Anweisung  fur  die  beauftragte  Beh6rde  hat 
abgesehen  und  eine  Beschlufsnahme  darilber,  inwieweit  auf  die  desfallsigen 
Vorschlage  mochte  hineingegangen  werden  kOnnen,  der  kbniglichen  Regie- 
rung  hat  vorbehalten  werden  m (Is sen  u.  s.  w.u 

Dem  Inhalte  dieses  Schreibens  entsprach  die  Haltung,  welche  der 
hannoversche  Komraissar  bei  den  hierauf  eingeleiteten  Verhandlungen  ein- 
nahm.  Nach  einem  Berichte  des  Regierungspr&sidenten  v.  Moeller  vom 
19.  Juni  1865  hatte  derselbe,  nachdem  eine  Berathung  am  10.  De- 
zember  1853  abgehalten  war,  alien  Einladungen  zu  weiteren  Verhandlungen 
stets  Hinderungs-  oder  Weigerungsgrunde  entgegengesetzt. 

Auch  nachdem  im  gesandtschaftlichen  Wege  abermals  versucht  worden 
war,  auf  eine  grOfsere  Willfahrigkeit  der  hannoverschen  Regierung  hinzu- 
wirken,  und  diese  unter  dem  27.  September  1866  geantwortet  hatte,  dafs 
sie  zur  Wiederaufnahme  der  Verhandlungen  gern  bereit  sei,  blieb  die  Hal- 
tung ihres  Kommissars  im  Wesentlichen  die  gleiche.  Bei  demselben  war 
nach  einem  Berichte  des  Herrn  v.  Moeller  vom  10.  April  1866  keine  grofse 
Geneigtheit  zur  erspriefslichen  Erledigung  der  Sache  zu  finden  gewesen. 
Das  Unternehmen  mufste  daher  abermals  vertagt  werden,  und  zwar  umso- 
mehr,  als  auch  der  eigene  Kohlenbedarf  des  rheinisch-westfalischen  Industrie- 
bezirks  sich  zu  dieser  Zeit  so  sehr  gesteigert  hatte,  dafs  vor  Fertigstellung 
der  damals  zahireich  im  Entstehen  begriffenen  Tiefbauanlagen  ein  grOfserer 
Absatz  der  Ruhrkohlen  nach  dem  Osten  nicht  erwartet  werden  konnte. 

Zu  geeigneter  Zeit  wurde  die  Angelegenheit  seitens  der  Regierung 
zunfichst  durch  Verhandlungen  mit  den  Gewerkschaften  weiter  gefordert 
Insbesondere  fand  auf  Anregung  des  Eisenbahnkommissariats  zu 
KOln  und  unter  Mitbetheiligung  des  kOniglichen  Oberbergamts  am  1.  Fe- 
bruar  1868  zu  Dortmund  eine  Versammlung  von  36  Vertretern  der  haupt- 
sachlichsten  Kohlenzechen  statt,  welche  sich  dahin  aussprachen,  dafs  die 
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Zechen  nunraehr  im  Stande  seien,  regelmafsig  mindestens  l1 8  Millionen 
Scheffel  Kohlen  jahrlich  nach  dem  Osten  zu  liefern.  Gleichzeitig  befur- 
wortete  man  die  Einfuhrung  des  Einpfennigtarifs  und  setzte  zur  Forderong 
der  Angelegenheit  ein  besonderes  Komitee  ein.  Im  Anschlusse  an  diese 
Verhandlungen  entwickelte  sich  unter  den  Bergbautreibenden  eine  lebhafte 
Agitation  fur  die  Bewilligung  des  Einpfennigtarifs.  Das  Komitee  ver- 
5ffentlichte  im  September  1858  eine  Denkschrift,  in  welcher  eingehend  aus- 
einandergesetzt  wurde,  dafs  bereits  fur  die  nachsten  Jahre  eine  Ueber- 
produktion  im  Ruhrkohlenbezirke  zu  erwarten  und  daher  die  Erweiterung 
des  Absatzgebietes  eine  Lebensfrage  fur  die  Zechen  geworden  sei.  Unter 
Vergleichung  der  dermaligen  Transportkosten  und  der  dadurch  bedingten 
Preise  mit  den  Preisen  der  englischen  und  sachsisehen  Kohle,  sowie  unter 
Aufstellung  einer  Berechnung  fiber  die  Selbstkosten  der  Eisenbahnen  bei 
diesen  Transporten  gelangte  die  Denkschrift  zu  dem  Schlusse,  dafs  die 
Einfiihrung  des  Einpfennigtarifs  ein  dringendes  Bedurfnifs  sei,  dessen  Be- 
friedigung,  wie  auch  das  Beispiel  anderer  Eisenbahnen  zeige,  im  Bereiche 
der  MOglichkeit  liege. 

Die. Angelegenheit  nahmjedoch  zunftchst  nicht  den  gewunschten  Fortr- 
gang,  da  die  Bergbauinteressenten  einseitig  Forderungen  stellten,  ohne  ihrer- 
seits  Verpflichtungen  tibernehmen  zu  wollen.  Namentlich  war  die  von  den 
Eisenbahnverwaltungen  gefordcrte  Garantie  fur  ein  bestimmtes  Mindest- 
quantum  der  jahrlich  zu  befOrdernden  Kohlen,  wclche  Frage  fur  die  An- 
schafTung  der  erforderlichen  Kohlenwagen  seitens  der  Eisenbahnen  von 
ausschlaggebender  Bedeutung  war,  zunachst  nicht  zu  erlangen.  Auch 
wurde  den  Zechen,  urn  an  ihrem  Theil  zur  ErmOglichung  der  Konkurrenz 
mit  den  englischen  Kohlen  beizutragen,  eine  Herabsetzung  der  in  den 
letzten  Jahren  aufserordentlich  gestiegenen  Kohlenpreise  seitens  der  Eisen- 
bahnen anheimgegeben.  Der  Minister  wies  daher  in  wiederholten  Erlassen 
an  das  Eisenbahnkommissariat  und  das  Oberbergamt  auf  die  Nothwendig- 
keit  einer  vorgangigen  Einigung  unter  den  Zechen  und  Eisenbahnen  bin. 

Die  Verhandlungen  hieruber  fuliten  das  Jahr  1859  aus,  bis  endlich 
in  einer  vom  Oberbergamt  zu  Dortmund  auf  den  22.  November  1859  be- 
rufenen  Versammlung  von  Bergbautreibenden  die  Vertreter  einer  Anzahl 
Zechen  sich  bereit  erkliirten,  die  Garantie  fur  eine  fiber  Minden  hinaus  zu 
transportirende  Menge  von  500000  Zeutnern  Kohlen  zu  ubernehmeu. 

Die  betheiligten  Eisenbahnverwaltungen  des  norddeutscjien  Verbandes 
hatten  ihrerseits  in  den  Verbandskonferenzen  vom  21.  Juni,  9.  August  und 
4.  November  1859  sich  zur  BefOrderung  eines  solchen  Quantums  bis  Magde- 
burg und  daruber  hinaus  zum  Satze  von  1  ^  fur  den  Zentner  und  die 
Meile,  welchem  jedoch  fur  jede  Wagenladung  von  100  Zentnern  2  Thlr. 
Expeditionsgebuhren  und  2  Thlr.  Streckenzuschlag  hinzugefugt  werden 

Arohiv  flir  Eisenbahnweaon.   JfeW.  afi 
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sollten,  bereit  erklart.  Auf  AndrSngen  der  Zechen  wurde  in  der  Verbands- 
kouferenz  vom  13. 14.  Janaar  1860  der  Streekenzuscklag  von  2  Thlr.  fallen 
gelassen  und  in  der  Sitznng  vom  2.  3.  M&rz  1860  auch  von  Seiten  der 
Vertreter  der  hannoverschen  Eisenbahn  die  bisher  vorbehaltene  Zustimmung 
ihrer  Regierung  vorlaufig  erklart. 

Das  betreffende  Konferenzprotokoll  enthalt  hieruber  Folgendes: 

„Die  Deputirten  der  k6nigl.  hannoverschen  Verwaltung  zeigen  die 
ihrer  Verwaltung  ertheilte  Erroachtigung  an  der  Vereinignng  der  flbrigen 
Verwaltnngen  in  der  letzten  Eonferenz,  um  in  der  grofsen  nationalwirth- 
schaftlichen  Frage  einen  Versuch  zn  machen,  beizutreten  nnd  deshalb  die 
innerhalb  Jahresfrist  in  Extraziigen  von  mindestens  5000  Zentnern  auszn- 
fuhrende  Befbrderung  eines  Qnantums  von  500  000  Zentnern  Kohlen  aus  den 
westfalischen  Kohlenrevieren  nach  Magdeburg  und  darUber  hinaus  zu  dem 
Beforderungspreise  von  1  Silberpfennig  pro  Zentner  und  Meile  nnd  von 
2  Thalern  Zuschlag  fur  jede  100  Zentner,  welchen  Zuschlag  halb  die  Ver- 
sandstation  und  halb  die  Empfangstation  erhalte,  mit  zu  ubernehmen. 

Diejenigen  Kohlenbergwerksbesitzer,  welche  einem  so  zu  begren- 
zenden  Befbrderungsvertrage  beitreten  wollten,  hatten  indefs,  wozu  dnrch 
die  Hen-en  vom  Kohlenkomitee  die  Bereitwilligkeit  der  iibernehmenden 
Versender  mtlndlich  auch  angezeigt  sei,  gegen  die  koniglich  hannover«che 
Verwaltung,  welche  ohne  st&ndische  Genehmigung  nur  zu  1V4  Silber- 
pfennig pro  Zentner  und  Meile  Befdrderungen  ubernehmen  dttrfe,  solidarisch 
im  Besondern  sich  noch  zu  verpflichten,  die  jenem  nach  bleibende  Differenx 
von  lU  Silberpfennig  pro  Zentner  nnd  Meile  der  hannoverschen  Betriebs- 
strecke,  der  hannoverschen  Verwaltung  noch  besonders  in  dem  Falle  zu 
zahlen,  wenn  die  Stande  des  Kbnigreichs  auf  desfalls  bereits  ergangenen 
Antrag  die  Genehmigung  zu  einem  Beforderungspreise  von  1  Silberpfennig 
pro  Zentner  und  Meile  nicht  ertheilen  wurden. 

Daneben  wiirde  von  der  hannoverschen  Verwaltung  diejenige  Befog- 
niss  reservirt  und  acceptirt,  welche  die  bei  jener  Befbrderung  betheiligten  Ver- 
waltnngen in  der  Eonferenz  vom  13.  Jannar  d.  J.  wegen  Kohlenbefbrderung 
von  hannoverschen  Stationen  in  Extraziigen  von  mindestens  5000  Zentnern 
gewalirt  hatten.  (BefOrderung  der  auf  hannoverschen  Stationen  zur  Aufgabe 
gelangenden  Kohlen  alien  Ursprungs  nach  beliebigen  Stationen  der 
betheiligten  Verbandsverwaltungen  ebenfalls  zum  Satze  von  1  t$  und  2  Thlr. 
Expeditionsgebilhren.) 

Nach  langerer  Disku9sion  und  nachdem  Hannover  erklart  hatte,  zn 
einer  Beschlufsfassung  wegen  eines  grtffseren,  als  des  obenerwahnten  Yer- 
suchsquantnms  heute  nicht  autorisirt  zu  sein,  wurdc  beschlossen,  vorlaufig 
das  Versuchsquantum  von  500000  Zentnern  Kohlen  zur  Versendung  von 
Westfalen  nach  Magdeburg  und  darttber  hinaus  in  der  Richtung  auf  Berlin 
unter  den  vorstehend  von  den  kbnigl.  hannoverschen  Deputirten  angegebenen 
Bedingungen  zuzulasseu.  Ueber  die  weiteren  Modalitttten  der  BefOrderung 
dieses  Qnantums,  sowie  tiber  die  Frage,  welche  Einrichtungen  zu  treffen 
seien,  fttr  den  Fall  die  hannoverschen  Stiinde  den  BefiSrderungssat*  von 
1  Silberpfennig  pro  Zentner  und  Meile  genehmigen  sollten,  wurde  die  Ver- 
handlung  einstweilen  ausgesetzt.- 
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Nachdem  alsdann  der  Minister  die  hier  angenommenen  Tarifbestim- 
mungen  genehmigt  hatte  und  die  erforderlichen  VorboreituDgen  fiir  die 
Transports  seitens  der  Eisenbahnen  getrofFen  waren,  trat  die  Vereinbarong 
im  Laufe  des  Jahres  1860  ins  Leben.  Die  garantirten  BOO  000  Zentner 
waren  zn  Anfang  des  Jahres  1861  bereits  vollst&ndig  versandt  and  der 
Absatz  der  Kohlen  in  gewunschter  Weise  von  Statten  gegangen,  wefshalb 
in  der  Sitznng  des  norddeutschen  Verbandes  vom  11.  Januar  1861  auf  An- 
snchen  der  Zechen  eine  Verlangerung  des  Provisoriums  beschlossen  wurde. 
Im  Februar  desselben  Jahres  erlitten  die  Transporte  in  Folge  von  Differenzen 
zwischen  Braunschweig  und  Hannover  eine  kurze  Unterbrechung.  In  der 
Konferenz  der  betheiligten  Verwaltungen  vom  4.  Marz  1861  kam  sodann 
ein  festes,  bis  zum  1.  Marz  1864  gultiges  und  von  da  ab  mit  einjahriger 
Frist  kundbares  Uebereinkommen  zu  Stande,  durch  welches  unter  Wegfall 
der  Garantiepflicht  der  Zechen  die  bezeichneten  Frachtsatze  for  Kohlen  in 
Extrazugen  unverandert  beibehalten  warden. 

Hinsichtlich  der  Wirkungen  des  neuen  Tarifs  ist  aus  einem  seitens 
des  Eisenbahnkoramissariats  dem  Minister  erstatteten  Berichte  vom 
1.  April  1862  zu  entnehmen,  dafs  befordert  wurden: 


im  April  1861    .   .     7  Zuge  mit  ungefahr  8800  Zentner, 


Mai  1861  .    .  . 

13 

« 

55 

8000 

*5 

Juni  1861  .    .  . 

14 

55 

55 

7500 

•1 

Juli  1861  .    .  . 

29 

•1 

55 

-« 

7000 

55 

August  1861  .  . 

29 

55 

55 

6  300 

55 

55 

September  1861  . 

41 

55 

55 

5300 

55 

v 

Oktober  1861  . 

32 

55 

55 

6400 

*• 

'1 

November  1861  . 

24 

55 

n 

55 

7  200 

•i 

11 

Dezember  1861  . 

26 

55 

■i 

55 

7  400 

'• 

11 

Januar  1862  .  . 

36 

55 

•i 

6900 

•1 

Februar  1862  . 

32 

V 

55 

'1 

7  300 

15 

durchschnittlicher  Belastung  fur  den  Zug  oder  eine  Gesammtmenge  von 
1920000  Zentnern  in  11  Monaten.  Im  Verlaufe  des  Jahres  1862  steigerte 
sich  der  Versand  auf  5  315  210  Zentner. 


Aus  dieser  aktenmafsigen  Darstellung  lassen  sich  einerseits  die 
Schwierigkeiten ,  mit  welchen  die  besprochenen  Verkehrsmafsregeln  zu 
kampfen  hatten,  ermessen,  wie  andererseits  der  hervorragende  Antheil  er- 
kennen,  welchen  die  Staatsregierung  an  der  Einleitung  der  Verhandlungen 
und  deren  endlichem  Zustandekommen  geiTommen  hat. 

36# 
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Der  Einpfennigtarif  war,  wie  in  der  Sitzung  des  Hauses  der  Abgeord- 
neten  vom  21.  M&rz  If  CO  von  Seiten  der  Regierung  koDstatirt  worden  ist, 
der  billigste  Frachtsatz,  zu  welchem  bis  dahin  jemals  in  Deutschland,  ja 
in  Europa  und  auf  der  ganzen  Erde  transportirt  worden  war. 

Seit  seiner  ersten  Einfuhrung  ist  derselbe  im  Laufe  der  Zeit  fur 
Steinkohlen  wie  fur  alle  geringwerthigen  Massengfiter  der  niedrigsten  allge- 
meinen  Tarifklasse  zu  dem  regelmafsigen  Frachtsatz  fur  weitereEnt- 
fernungen  (fiber  100  km)  auf  den  preufsiscben  Staatsbahnen  und  auf  den 
meisten  deutschen  Bahnen  geworden,  in  zahlreichen  Verkehrsrichtungen 
aber  noch  erheblich  —  bis  nahe  an  die  Halfte  dieses  Satzes  heran  —  unter- 
schritten.  Insbesondere  sind  bekanntlich  fiir  den  Absatz  oberschlesischer 
und  westialischer  Kohle  nach  weiten,  fruher  ausschliefslich  von  der 
englischen  Kohle  beherrschten  norddeutschen  Gebieten,  namentlich  den 
Kustengebieten  der  Ost-  und  Nordsee,  zum  Theil  bis  weit  ins  Land  hinein, 
Frachtsatze  eingefuhrt,  welche  den  ^Einpfennigtarif4  zum  Theil  bedeutend 
unterbieten. 

Fiir  die  allgemeine  Ennafsigung  der  regelmafsigen  Kohlentarife  auf 
jenen  Satz  waren  von  besonders  entscheidendem  Eintlufs  einmal  die  Fest- 
setzung  der  normalen  Frachteatze  des  Spezialtarifs  III  auf  2,2  4  fur  das 
Tonnenkilometer  (d.  i.  1  Silberpfennig  fur  die  Zentnermeile),  womit  die 
preufsiscben  Staatsbahnen  im  Jahre  1880  in  alien  ihren  regelmafsigen  Guter- 
tarifen  vorangingen,  und  speziell  fur  den  oberschlesischen  Kohlenbezirk  der 
Erwerb  der  dortigen  Privatbahnen  durch  den  Staat  im  Jahre  1884,  in 
dessen  Folge  im  Binnen-  und  Wechselverkehr  jener  Bahnen  die  Mheren 
h6heren  Kohlentarife  endlich  allgemein  nach  den  billigeren  Taxen  des  allge- 
meinen  Staatsbahntarifs  umgerechnet  wurden.*) 

Martini. 


•)  Vergl.  auch  Archiv  1890  S.  978. 
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Von 

Regierungsrath  Dr.  Eger  in  Breslau. 


L 

Die  Entschttdigung  der  Grundeigenthttmer  fiir  die  Enteignung  ganzer 

Gmndstiicke. 

(Mit  besonderer  Beziehnng  anf  die  §§  8  ff.  des  prenfsischen  Enteignungsgeaetzes 

vom  11.  Juni  1874,  G.-S.  S.  221  f.). 

In  den  Entwurf  des  deutschen  burgerlichen  Gesetzbuchs  ist  das  Ent- 
eignungsrecht  nicht  aufgenommen  worden  (s.  Bnch  III,  Sachenrecht,  Anm.  1 
Ziff.  I  f.,  Amtl.  Ausg.  S.  176),  weil  es  sich  zum  Theil  aus  flffentlich-recht- 
lichen  Normen  zusammensetzt  und  ein  wesentlicher  Theil  aus  Formal- 
vorschriften  fiber  das  Verfahren  besteht  (Motive  Bd.  HI  S.  4,  5).  Beide 
Grunde  erscheinen  jedoch  nicht  schwerwiegend  genug,  urn  die  Ausschliefsung 
der  privatrechtlichen  Normen  des  Enteignungsrechts  von  der  Regelung 
durch  das  bfirgerliche  Gesetzbuch  zu  rechtfertigen.  Die  haufige  Ausdehnang 
grofser  Offentlicher  Bauten  (Eisenbahnen,  Kanale)  fiber  mehrere  Staats- 
gebiete  erfordert  vielmehr  dringend  die  einheitliche  Normirung  der  Ent- 
schadignngsgnindsatze,  damit  nicht  ffir  ein  und  dasselbe  Unternehmen  die 
Entschadigung  in  den  daran  betheiligten  Staatsgebieten  nach  verschiedenen 
Prinzipien  bemessen  werde.  Auch  ist  es  ohne  Zweifel  eine  empfindliche 
Lficke,  dafs  das  Deutsche  Reich  zwar  das  Enteignungshoheitsrecht  besitzt 
(Art.  41  der  Reichsverfassung),  nicht  aber  ein  einheitliches  Enteignungs- 
recht,  und  daher  auf  die  verschiedenartigen  Rechte  der  Einzelstaaten  ange- 
wiesen  ist.  Eine  grofse  Schwierigkeit  wurde  die  einheitliche  Gestaltung 
des  Entschadigungsrechts  nicht  bieten,  da  die  Materie  an  sich  nicht  umfang- 
reich,  auch  die|  Verschiedenheit  der  Einzelrechte  eine  so  sehr  bedeutende 
nicht  ist.  Wie  es  gelungen  ist,  an  die  Stelle  der  verschiedenen,  in  Preufsen 
geltenden  Enteignungsrechte  ein  einheitliches  Enteignungarecht  zu  setzen, 
wurde  es  auch  unschwer  mOglich  sein,  fur  das  deutsche  Reichsgebiet  zum 
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Wenigsten  die  Entschadigungsnormen  einbeitlich  zu  regeln.  Von  diesem 
Gesichtspunkte  aus,  sowie  im  Hinblick  darauf,  dafs  das  preufsische  Bnt- 
eignungsgesetz  vom  11.  Juni  1874 .  zu  den  jflngsten  der  in  Dentschland 
ergangenen  Enteignungsgesetze  gehOrt  and  fur  die  gemeinrechtlichen,  land- 
rechtlichen  und  rheinischrechtlichen  Gebiete  Preufsens  ein  einheitliches 
Enteignungsrecht  geschaffen  hat,  diirfte  es  gegeowartig  zeitgemafs  and 
von  Interesse  sein,  die  Entschadigungsgrundsatze  des  Euteignungsrechts 
mit  besonderer  Beziehung  auf  dieses  Gesetz  und  unter  Berucksichtigun? 
der  Theorie  und  Praxis  einer  ErSrterung  zu  unterziehen. 

Die  deutschen  Enteignungsgesetze  unterscheiden  in  ihrer  uberwie- 
genden  Mehrheit  grundsatzlich  die  Normen  der  Entschadigung  fur  ganze 
Grundstiicke  und  der  Entschadigung  fiir  Grundstiickstheile.  Dieser 
Unterscheidung  gemafs  werden  im  Folgenden  zunachst  die  Grundsatze  fiir 
die  Entschadigung  ganzer  Grundstucke  dargesteilt  werden.  Die  Normen 
der  Entschadigung  fur  Grundstuckstheile  bleiben  einer  spateren  ErOrte- 
rung  vorbehalten. 

A.  Das  Prinzip. 

Das  Prinzip  fiir  die  Entschadigung  bei  der  Enteignung  von  Grund- 
eigenthum  ist  folgendes:  Der  Expropriat  soil  durch  die  Expropriation 
nichts  von  seinem  Vermogen  verlieren,  es  soli  vermdge  der  Entschadigung 
durch  den  allgemeinen  Werthmesser  —  Geld  —  fur  den  abgetretenen 
VermOgenstheil  vollstandig  erhalten  bleiben.  Die  Geld  entschadigung  mufe 
hiernach  in  dem  Unterschied  des  Vermogens  des  Expropriaten  vor  und  nach 
der  Abtretung  bestehen.  Denn  auf  so  viel,  wie  sein  VermOgen  nach  der 
Abtretungin  der  allgemeinen  Werthschatzung  thatsachlich  weniger  betragt, 
als  vorher,  belauft  sich  folgerichtig  der  Werth  des  abgetretenen  Gegenstandes. 
Dieser  VermOgensuntcrschied  und  der  Werth  des  Gegenstandes  mussen  sich 
nothwendig  decken,  sie  mflssen  gleichwerthig  sein.  Als  Prinzip  far  die  Hflhe 
der  Entschadigung  gilt  hiernach.  dafs  der  Enteignete  durch  sie  moglichst  in 
die  Lage  versetzt  werde,  sich  dieselben  Rechte  und  Vortheile  zu  ver- 
schaffen,  die  er  vor  der  Enteignung  genossen  und  durch  die  Enteignung 
verloren  hat.*)  Die  Aufgabe  bei  Feststellung  der  Entschadigung  besteht 
darin,  eine  Summe  zu  finden,  welche  den  VermOgensverlust  darstellt,  den 
der  Enteignete  durch  die  Enteignung  erleidet:  der  Unterschied  zwischen 
dem  VermOgen  vor  und  nach  der  Abtretung  mufs  den  Mafsstab  fur  die 
Entschadigung  abgeben.**)    Der  Expropriat  soil  durch  die  Expropriation 

*)  v.  Rohland:  Zur  Theorie  und  Praxis  des  Deutsch.  Enteign.-Kechts,  S.65f. 
Grllnhut:  Das  Enteignungsrecht,  S.  99. 

•*)  Treichler:  Ueber  zwangsweise  Abtretung  von  Eigenthum.  Zeitschr.  f. 
deutsch.  Recht,  Bd.  12  S.  163. 


Digitized  by  Google 


Beitrage  zur  Lehre  von  der  Enteignung. 


655 


keinen  VermOgensnachtheil  erleiden,  er  soli  nur  ein  bestimmtes  Ver- 
mOgensobjekt  abtrcten,  der  Gesammtwerth  seines  Vermfigens 
mufs  unverandert  erhalten  bleiben.*) 

Es  ist  aber  die  Frage,  ob  der  Expropriat  dieses  Aequivalent  durch 
den  Ersatz  des  objektiven  Werthes,  d.  h.  desjenigen  Werthes  erlangt, 
welchen  das  Grundstuck  nach  seinen  Eigenschaften  und  Verhaltnissen  fur 
Jedermann  hat  —  den  allgemeinen  Verkehrswerth  —  oder  durch  den 
Ersatz  des  subjektiven  Werthes,  d.  h.  desjenigen  Werthes,  welchen 
dasselbe  nach  den  besonderen  persOnlichen  Verhaltnissen  und  Eigenschaften 
des  Eigent burners  gerade  fur  diesen  besitzt,  —  den  besonderen,  aufser- 
ordentlichen  Werth. 

Die  Entei'gnungsgesetzgebungen  haben  diese  Frage  in  sehr  verschie- 
dener  Weise  beantwortet.  Die  meisten  haben  den  subjektiven  Werth  fur 
mafsgebend  erklart,**)  wenngleich  sie  bezuglich  des  Umfangs  weit  ausein- 
ander  gehen,  andere  haben  sich  fur  den  objektiven  Werth  entschieden,***) 
noch  andere  haben  die  Frage  offen  gelassen  und  lediglich  die  Gewahr 
gerechter  und  vollstaodiger  Entschadigung  vorgeschrieben.f) 

Das  preufsische  Enteignungsgesetz  vom  11.  Juni  1874ft)  unterscheidet 
die  Entschadigung  fur  ganze  Grundstucke  und  fur  Grundstuckstheile 
und  bestiramt  demgemafs  im  §  8: 

„Die  Entschadigung  fQr  die  Abtretung  des  Grundeigenthums  besteht 
in  dem  vollen  Werthe  des  abzutretenden  Grundstucks,  einschliefslich  der 
enteigneten  ZubehOrungen  und  Fruchte. 

Wird  nur  ein  Theil  des  Grundbesitzes  desselben  Eigenthumers  in 
Anspruch  genommen,  so  umfafst  die  Entschadigung  zugleich  den  Mehr- 

*)  Burkhardt:  Zar  Lehre  von  der  Expropriation.  Zeitschr.  f.  Zivilrecht  and 
Proz.,  N.  F.,  Bd.  6  S.280.  Haberlin:  Die  Lehre  v.  d.  Zwangsenteignung.  Arch.  f. 
d.  «iviL  Prax.,  Bd.89  S.  181.  Thiel:  Das  Expropriationsrecht  u.  s.  w.,  S.  21.  G.  Meyer: 
Das  Recht  der  Expropriation,  S.271.  Rfisler:  Dentsch.  Verwalt-Recht,  S.462.  Lieber: 
Bas  Recht  der  Expropriation,  S.  195.  Bering:  Das  Preufsische  Enteignungsrecht, 
S.  86,  and  die  Kommentare  z.  Prenfs.  Enteignungsgesetz  v.  Dalcke,  S.  54.  Seydel: 
(2.  Anfl.),  S.  45.  LSbell:  S.  42,  47.  Bahr  u.  Langerhans:  (2.  Anfl.),  S.35f.  Eger: 
Bd.  l  S.  117  f. 

•*)  Allg.  Prenfs.  Landr.,  I,  11,  §  9.  Badisches  Ges.  v.  28.  Aug.  1835,  §§  24,  26. 
Bayerisches  Ges.  v.  17.  Novbr.  1837,  Art.  V.  Hannoversches  Eisenbahn-Expropr.-Ges.  v. 
1840,  Art.  29—83. 

••*)  Italienisches  Ges.  v.  25.  Juni  1865,  Art.  39. 

f)  Schweiz.  Ges-  v.  i860,  Art.  3.  Franzfis.  Ges.  v.  3.  Mai  1841,  Art.  29,  und  code 
civ.  Art.  545.  Oesterr.  Allg.  blirg.  Ges.-B.,  §  365.  Ungarisches  Enteign.-Ges.  v.  1868, 
8  31.  Sachsisches  Ges.  v.  3.  Juli  1836,  §  1. 

tf)  welchem  sich  der  neue  Wurttemberg.  Ges.-Entwurf  v.  9-  Marz  1887,  Art.  9  f, 
Widdas  GrofsherzogLHefsischeGes.  v.26.  Juli  1884  im  Wesentlichen  angeschlossen  haben. 
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werth,  welchen  der  abzutretende  Theil  durch  seinen  ortlichen  oder  wirth- 
schaftlichen  Zusammenhang  mit  dem  Ganzen  hat,  sowie  den  Minderwerth, 
welcber  fur  den  iibrigen  Grundbesitz  durch  die  Abtretung  entsteht". 

Absatz  1  stellt  das  aUgemeine  Prinzip  an  die  Spitze,  dafs  die  Ent- 
schadigung fur  die  Abtretung  des  Grundeigenthums  —  und  zwar  gleichviel, 
ob  es  sich  urn  ein  ganzes,  fur  sich  allein  stehendes  und  selbstandiges 
Grundstuck  oder  nur  um  einen  Theil  aus  dem  grSfseren  Grundbesitze 
desselben  Eigenthumers  handelt  —  in  dem  vollen  Werthe  des  abzu- 
tretenden  Grundstucks,  einschliefslich  der  enteigneten  Zubehdrungen  and 
Fruchte  besteht. 

Absatz  2  bestimmt  sodann  aber,  dafs,  wenn  nur  ein  Theil  des 
Grundbesitzes  desselben  Eigenthflmers  in  Ansprueh  genommen  wird,  die 
Entschadigung  zugleich  den  Mehrwerth  umfafst,  welchen  der  abzu- 
tretende Theil  durch  seinen  Ortlichen  oder  wirthschaftlichen  Zusammen- 
hang mit  dem  Ganzen  hat,  sowie  den  Minderwerth,  welcher  fur  den 
fibrigen  Grundbesitz  durch  die  Abtretung  entsteht.*) 

Aus  diesen  beiden  grundlegenden  Bestimmungen  fiber  die  Bemessung 
der  Entschadigung  ist  ersichtlich,  dafs  der  Gesetzgeber  im  Absatz  1  zwar 
von  dem  leitenden  Grundsatze  ausgegangen  ist,  dafs  zunachst  und  in  erster 
Reihe  fur  die  Entschadigung  der  objektive  Werth  des  zu  enteignenden 
Grundstucks  —  gleichviel  ob  dasselbe  ein  Ganzes  oder  einen  Theil  eines 
Ganzen  bildet  —  mafsgebend  sein  soil.  Denn  die  Bestimmung  des  Absatz  1: 
„Die  Entschadigung  besteht  in  dem  vollen  Werthe  des  Grundstucks" 
kann  fuglich  mangels  jeder  Bezugnahme  auf  die  Person  des  Eigenthumers 
oder  subjektive  Momente  nicht  anders  aufgefafst  werden,  als  dafs  der  voile 
Werth,  welchen  das  Grundstuck  uberhaupt,  d.  h.  fur  Jedermann  und 
nach  allgemeiner  Werthmessung  besitzt,  prinzipiell  entscheidend  ist.  nicht 
aber  irgend  ein  etwaiger  besonderer  Werth,  den  dasselbe  gerade  fur  die 
Person  des  Expropriate^  oder  in  Rucksicht  auf  die  persOnlichen  Eigen- 
schaften,  Verhaltnisse,  die  eigenthumliche  Benutzungsart  u.  s.  w.  desselben 
besitzt. 

Indefs  hat  dieses  Prinzip  in  Absatz2  doch  insofern  eine  Modification 
erfahren.  als  fur  den  Fall  der  Enteignung  eines  Theils  des  Grundbesitzes 
desselben  Eigenthumers  die  Entschadigung  nicht  auf  den  nach  Absatz  1  zu 
vergfitenden  Werth  —  den  objektiven  Werth  —  beschrfcnkt  bleibt.  Viel- 
mehr  soil  in  diesera  Falle  mehr  geleistet  werden  als  der  objektive  Werth 
des  Grundstucks  allein,  d.  h.  mehr,  als  das  Grundstuck  fur  sich  allein 
betrachtet,  jedem  Dritten  werth  sein  wurde.  Es  soil  hinzutreten:  zugleich 


••)  Vergl.  Bayer.  Ges.  v.  17.  Novbr.  1837,  Art.  V  Ziff.  1  u.  2.  Wiirttemb.  Ges.-Entw. 
v.  9.  Mftrz  1887.  Art.  11.   Grofsherz.  Hessiach.  Ges.  v.  26.  Juli  1884. 
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der  Mehrwerth,  welchen  der  abzutretende  Theil  durch  seinen  ortlichen 
oder  wirthschaftlichen  Zusammenhang  mit  dem  Ganzen  hat,  sowie  der 
Minderwerth,  welcher  fur  den  ubrigen  Grundbesitz  durch  die  Abtretung 
entsteht,  Dadurch  ist  gesetzlich  bestiinmt,  dafs  fur  den  Fall  der  theil- 
weisen  Enteignung  des  in  einer  Hand  vereinigten  Grundbesitzes  auch  ein 
8ubjektives  Moment  bei  der  Entschadigungsbemessung  Berucksichtigung 
findensoll:  namlieh  der  lediglich  in  der  Person  des  Eigenthumers  liegende 
Umstand,  dafs  ihm  zugleich  noch  anderer,  mit  dem  abzutretenden  Grund- 
stucke  Ortlich  oder  wirthschaftlich  zusammenhangender  Grundbesitz  gehort, 
und  ihm  durch  die  Trennung  Nachtheile  entstehen,  die  er  nicht  erleiden 
wurde,  wenn  er  jenes  Grundstuck  nur  allein  bes&fse  und  fur  die  er  mithin 
in  dem  objektiven  Werthe  desselben  —  fur  sich  allein  und  aus  dem  Zu- 
8aramenhange  herausgenommen  —  Ersatz  nicht  finden  wurde. 

Einerseits  kann  daher  zwar  nicht  zugegeben  werden,  dafs  §  8  des 
Enteignungsgesetzes  von  den  Grundsatzen  des  Preufs.  A.  L.-R.  (I.  11,  §  9) 
uberhaupt  nicht  abweiche.  d.  h.  der  Ersatz  des  .,vollen  Werthes"  gleich- 
bedeutend  sei  mit  dem  Ersatze  des  landrechtlichen  „aufserordentlichena 
oder  desjeuigen  Werthes,  welchen  das  enteignete  Grundstuck  fur  den 
Eigenthumer  nach  seinen  besonderen  (d.  h.  subjektiven)  Verhaltnissen  habe*) 
das  Prinzip  der  Abschatzung  nach  Mafsgabe  des  aufserordentlichen  Werthes 
ist  im  Enteignungsgesetz  nicht  anerkannt.**) 

Andrerseits  ist  aber  auch  derAnnahme  nicht  beizupflichten,  dafs  der 
objektive  Werth  ausnahmslos  und  unbedingt  mafsgebend  sei  und  hiervon 
auch  die  Vorschrift  des  §  8,  Abs.  2  eine  Ausnahme  nicht  darstelle,  indem 
hier  lediglich  bestimmt  sei,  dafs  bei  Enteignung  und  Abschatzung  eines 
Theils  des  Grundbesitzes  dieser  Theil  als  ein  Glied  des  ganzen  Grund- 
besitzes zu  behandeln  sei  und,  weil  von  der  Enteignung  dieses  Ganze  in 
seinem  Theile  betroften  werde,  fur  die  Entschadigung  nicht  mehr  ent- 
scheiden  kOnne,  wa.s  der  abgetrennte  Theil  an  und  fur  sich  werth  sei, 
soudern  nur  die  Frage,  in  welchem  Mafse  die  Abtrennung  den  Werth  des 
Ganzen  vermindere.***)  Denn  diese  AusfuhruDg  lafst  unberucksichtigt,  dafs 
die  Verbindung  des  betr.  Theils  mit  dem  ubrigen  Grundbesitze  nur  ein  zu- 
falliges,  lediglich  durch  die  Person  des  Eigenthumers  oder  in  derselben 
begrflndete8,  mithin  ein  persdnliches,  subjektives  Moment  ist. 

•)  Dernburg.  Preufs.  Privatr.  3.  Aufl.  Bd.  1.  §  84,  S.  68,  69.  FOrBter- 
Eccius  Theor.  und  Prax.  d.  Preufs.  Privatr.  4.  Aufl.  Bd.  2.  §  131.  S.  172  und 
Anm.  33. 

*•)  Seydel.  2.  Aufl.  S.  46,  46.  Bahr  und  Langerhans.  2.  Ausg.  S.  35  f 
Lobell.   S.  47. 

***)  Bfthr  und  Langerhans  S.  87.   Seydel  S.  46. 
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Das  Richtige  liegt  sonach  in  der  Mitte.  Der  Gesetzgeber  hat  prin- 
zipiell  fur  alle  Grundstueke  die  Entsehadigung  nach  dem  objektiven 
Werthe  gewollt,  weil  dieser  Werth  in  der  Re  gel  das  voile  Aequivalent 
far  die  Eigenthumsentziehung  darstellt.  In  dem  aber  der  Gesetzgeber  weiter 
annahm,  dafs  bei  der  Enteignung  eines  Theils  des  Grundbesitzes  defselben 
Eigenthfimers  dieser  in  der  blofsen  Entsehadigung  nach  dem  objektiven 
Werthe  des  enteigneten  Theils  vollstandigen  Ersatz  fur  den  ihm  erwach- 
senden  VermOgcnsverlust  nieht  fin  den  kOnne,  hat  er  ausnahmsweise  far 
diesen  einen  Fall  die  Berficksichtigung  des  im  §  8  Abs.  2  angegebenen 
subjektiven  Moments  durch  positive  Gesctzesbestimmung  vorgeschrieben. 

Mit  dieser  Annahme  stimmt  auch  die  Entstehungsgeschichte  des 
§  8  uberein.  Der  Gesetzgeber  hat  von  Anfang  an  daran  festgehalten,  dafs 
der  Expropriat  in  der  Entsehadigung  vollstandigen  Ersatz  fur  alle 
Nachtheile  finden  musse,  die  ihm  durch  die  Entziohung  seines  Eigen- 
thums  an  seinem  Verm5gen  zugefflgt  werden.  Dieser  vollstandige  Ersatz 
wird  aber  in  der  Regel  nur  in  dem  objektiven  Werth  erblickt,  welchen 
das  enteignete  Objekt  fur  Jedermann  hat,  weil  eine  Berflcksichtigung 
subjektiver  Momente,  wie  z.  B.  der  personlichen  Eigenschaften  des  Eigen- 
thumers  in  ihrer  Einwirkung  auf  das  Grundstuck,  der  eigenthumlichen 
Benutzungsart  und  anderer  besonderer  Verhaltnisse  oder  gar  rein  psychischer 
Momente.  wie  des  Wert  lis  der  besonderen  Vorliebe,  besonderer  Annehmlich- 
keit  u.  s.  w.  die  Festsetzung  der  Entsehadigung  zu  einer  durchaus  unsicheren, 
zweifelhaften  und  ungemefsenen  macht  und  den  richtigen  und  billigeo 
Mafsstab  verloren  gehen  lafst.  der  einzig  und  allein  in  der  allgem einen 
Werthschatzung  des  entzogenen  Objekts  zu  finden  ist.*)  Aus  diesem  Grande 
ist  von  vornherein  der  preufsisch  landrechtliche  BegriflF  des  Werths  der 
besondern  Vorliebe  ausgeschlossen  worden,  weiler  in  Geld  nicht  schaU- 
bar  ist,  uberhaupt  keinen  Verraogenswerth,  sondern  nur  ein  psychisches 
Moment  darstellt.  Aber  aus  gleiehem  Grunde  ist  auch  der  landrechtliche 
Begriff  des  ausserordentlichen  Werths  fallen  gelafsen.**) 

Nach  den  Motiven  des  ursprunglichen  Regierungs-Entwurfs  von  1868 
sollte  allerdings  uuch  dieser  ausserordentliche  Werth  in  der  Ersatzleistung 
einbegriffen  sein.  Indefs  fand  diese  Absicht  keinen  bestimmten  Ausdruck 
in  dem  Gesetzentwurfe.  Vielmehr  suchte  man  dasjenige,  was  man  —  ab- 
gesehen  von  dem  objektiven  Werthe  —  bei  Theilenteignungen  ausnahms- 
weise in  subjektiver  Beziehung  bei  der  Schadensbemessung  uberhaupt  be- 
rucksichtigen  wollte,  nieht  durch  den  unbestimmten  und  vielen  Landes- 

*)  Sieber  S.  202  „Nicht  auf  die  schwankende  subjektive,  sondern  auf  die  all- 
gemeine  objektive  Werthschatzung  des  Grand  und  Bodens  komint  es  an." 

**)  Seydel,  S.  45, 46.  Bahr  und  Langerhans,  2.  Auflage,  S.  36  f.  Lttbell.3.47. 
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theilen  unverstandlichen  Ausdruck  „ausserordentlicher  Werth"  zu  bezeichnen, 
sondern  durch  die  ausdrficklichen  Vorschriften  des  §  8  Abs.  2  festzustellen. 
Zwar  heben  die  Motive  des  Regierungsentwurfs  von  1871  nochmals  hervor, 
dafs  es  die  Absicbt  des  Gesetzes  sei,  dem  Eigenthumer  auch  den  „ausser- 
ordentlichen  Werth"  im  Sinne  des  Landrechts  zu  sichern.  Aber  dieser 
beruht  nicht  allein  auf  jenen  beiden  subjektiven  Momenten  des  Mehr- 
oder  Minderwerths,  sondern  fiberhaupt  auf  der  Berficksichtigung  der  Ge- 
sammtheit  der  besonderen,  subjektiven  Yerhaltnisse  und  Interessen  des 
Eigenthfimers.*) 

Indem  also  die  Berficksichtigung  des  subjektiven  Werths  lediglich 
auf  die  beiden  im  §  8  Abs.  2  ausdrficklich  bezeichneten  Moraente  —  und  auch 
dies  nur  bei  Theilenteignungen  —  beschrankt  wurde,  wurde  im  Prinzip 
die  Bemessung  des  Schadens  nach  dem  ausserordentlichen  Werthe  auf- 
gegeben.  Damit  stimmt  auch  der  weitere  Verlauf  der  Verhandlungen  fiber 
§  8  fiberein.  In  denselben  ist  jede  weiter  gehende  Rficksichtnahme  auf 
den  subjektiven  Werth  oder  die  besondere  Benutzungsart,  sowie  die  Unter- 
scheidung  in  einen  unmittelbaren  und  mittelbaren  Schaden  ausdrficklich 
abgelehnt.  Die  mafsgebenden  Berichte  der  Abgeordnetenhauskommissionen 
vom  4.  Marz  1872  und  19.  Dezember  1873  verwarfen  ausdrficklich  die 
Hereinziehung  des  ausserordentlichen  Werths. 

In  dem  Berichte  vom  4.  Marz  1872  wird  ausgeffihrt:  „Es  giebt  nur 
einen,  den  objektiven  Werth.  Wenn  derselbe  auch  „gemeiner  Werth" 
genannt  wird,  so  geschieht  dies  im  Gegensatze  zu  dem  bios  subjek- 
tiven oder  Affektionswerthe,  der  rechtlich  nicht  hier  in  Betracht 
kommt.  Der  gemeine  Werth  ist  in  den  meisten  Fallen  kein  ganz  genau 
bestimmter,  er  bewegt  sich  innerhalb  gewisser  Schwankungen,  man  kann 
darin  den  Werth  knapp  und  reichlich  bemefsen.  Es  entspricht  nun  der 
Gerechtigkeit,  dafs  dem  Expropriirten  ein  reichlich  bemessener  Werth 
zu  Theil  werde,  das  bezeichnet  auch  das  Wort  der  Verfafsung  ,.voll- 
standige  Entschadigung4'  und  dies  soil  das  Wort  „voller  Werth" 
ausdrficken.  Neben  dem  Werthe  der  Sache  an  sich  kann  ein  Mehr- 
werth  dadurch  begrundet  werden,  dafssie  Theil  eines  grOfseren  Grund- 
besitzes  ist,  dieser  Gedanke  der  Kegierungsvorlage  erscheint  richtig,  da- 
gegen  ist  es  inkorrekt,  die  bisherige  Benutzungsweise  als  einen  Faktor 
der  WertherhOhung  hinzustellen.  Zunachst  fragt  es  sich  hierbei :  soli  neben 
dem  zu  gewahrenden  gemeinen  Werthe  stets  auch  die  bisherige  Be- 
nutzungsweise in  Berechnung  kommen  oder  nur  in  gewifsen  Fallen? 
Nimmt  man  das  erstere  an,  so  wfirde  alle  Mai  der  Werth  doppelt  in 

*)  Dagegen  FOrster-Eccius,  4.  Aufl.  Bd.  2.  §  131,  S.  172.  Dernburg  I, 
§ -84,  S.  69.  Dalcke,  §  8,  £\  66  e  and  die  dort  S.  66—60  angefiihrten  Entsch.  des 
Preufs.  Ob.-Tribanals. 
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Rechnung  kommen,  denn  auch  der  gemeine  Werth  beruht  ja  nur  darauf, 
dafs  die  Sache  nulzbar  ist;  eine  Sache,  die  nicht  benutzt  werden  kann, 
hat  keinen  Werth.  Wollte  man  aber  nur  in  gewifsen  Fallen  die  bisherige 
Benutzungsart  als  wertherhOhenden  Faktor  annehmen,  so  bleibt  die  weitere 
Frage  offeu:  Welches  sollen  denn  diese  Falle  sein,  wo  liegt  die  Grenze 
zwischen  einer  wertherhOhenden  nnd  nicht  erhshenden  Benutzungsweise? 
Aber  es  ist  auch  uberhaupt  unrichtig,  diese  als  einen  Grund  der  Werth- 
erhimung  anzusehen.  Nur  die  grOfsere  Benutzbarkeit  erhoht  den  Werth, 
die  bisherige  Benutzungsweise  kann  nur  etwa  als  ein  Beweismittel  fur 
die  Benutzbarkeit  in  Betracht  kommen.*' 

Ferner  in  dem  Berichte  vom  19.  Dezember  1873:  „Ein  weiterer  An- 
trag  ging  dahin,  als  Gegenstand  der  zu  leistenden  Entschadigung  zu  be- 
zeichnen:  den  ortsublichen  Werth  und  den  Mehrwerth,  welchen  das 
Grundstiick  durch  seine  bisherige  aufserordentliche  Benutzungsart 
fiir  den  Eigenthttmer  habe.  Diesem  Antrage  wurde  entgegnet,  dafs 
zunachst  eine  Unterscheidung  zwischen  ordentlicher  und  aufserordentlicher 
Benutzungsart  von  Grundstucken  nicht  wohl  durchfuhrbar  sei;  dafs  es  aber 
uberhaupt  irrig  sei,  die  Benutzungsart  als  einen  Faktor  des  Werths  an- 
zusehen. Der  Werth  einer  Sache,  und  somit  auch  die  fur  die  Enteignung 
zu  gewahrende  Entschadigung,  konne  nur  objektiv  beraessen  werden. 
Ein  Grundstiick  habe  nicht  fiir  den  Einen  diesen,  fur  den  Audern  jenen 
Werth.  Und  wenn  der  Eine  mittelst  Benutzung  eines  Grundstucks  mehr 
erwerbe,  als  ein  Andrer,  so  grunde  sich  doch  dieser  Erwerb  nicht  allein 
auf  den  Werth  des  Grundstucks,  sondern  zugleich  auf  die  person- 
lichen  Eigenschaften  des  Besitzers.  Diese  letzteren  werden  aber  von  der 
Enteignung  nicht  betroffen;  der  Besitzer  nehme  sie  uberall  mit  hin  und 
konne  sie  anderweit  verwerthen.  Nicht  durch  die  Benutzungsart,  sondern 
nur  durch  die  Benutzungsfahigkeit  werde  der  Werth  einer  Sache  be- 
stimmt;  denn  je  grofser  und  mannigfaltiger  die  Benutzungsfahigkeit  sei, 
um  so  grofser  werde  derBegehr,  die  Sache  zu  erwerben,  sein,  und  urn  so 
hOher  stelle  sich  naturgemafs  dcren  Werth.  Fur  die  Benutzungsfahig- 
keit konne  nun  die  wirkliche  Benutzung,  also  die  Benutzungsart,  wohl 
ein  Beweismoment  abgeben,  aber  an  und  fiir  sich  sei  die  Benutzungs- 
fahigkeit und  folgeweise  auch  der  Werth  von  der  Benutzungsart  vollig 
unabhangig.  Die  unrichtige  Anschauung,  dafs  man  den  als  Entschadi- 
gung fur  die  Enteignung  zu  gewahrenden  Werth  eines  Grundstuckes  nach 
der  Benutzungsart,  d.  h.  nach  den  subjektiven  Verhaltnissen  des  Eigen- 
thumers  zu  dem  Grundstucke,  zu  bemessen  habe,  fuhre  zu  den  abenteuer- 
lichsten  Werthberechnungen.  Wenn  hiernach  sich  in  keiner  Weise  recht- 
fertige,  den  durch  die  „aufserordentliche  Benutzungsart  begrundeten  Mehr- 
werth*  als  Gegenstand  der  zu  leistenden  Entschadigung  mit  aufzunehmen, 
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so  empfehle  sich  andrerseits  auch  nicht,  den  Ausdruck  der  Regierungs- 
vorlage  „vollen  Werth"  durch  „ortsublichen  Werth"  zu  ersetzen. 
Dafs  der  Werth  ein  „ortsublicherM  sein  musse,  liegt  schon  in  dem  Begriff 
des  Werthes,  welcher  ja  niemals  unabhangig  von  Ort  und  Zeit  bestimmt 
werden  konne.  Der  Ausdruck  „voller  Werth"  aber  bezeichne,"-  dafs  inner- 
halb  der  naturlichen  Schwankungen,  welche  der  an  und  fur  sich  als  ein- 
heitlieher  BegriiF  aufzufassende  Werth  bei  Grundstucken  anfzuweisen  pflege, 
der  dem  Enteigneten  als  Entschadigung  zu  leistende  Werth  voll  und 
reichlich  bemessen  werden  solle.  Dies  sei  ein  Gebot  der  Gerechtigkeit, 
damit  derjenige,  in  dessen  wohlerworbene  Rechte  der  Staat  ausnahms- 
weise  eingreife,  keinenfalls  Schaden  leide.u 

Es  ist  zwar  von  mehreren  Seiten  trotz  der  ganz  zweifellosen 
Klarheit  und  Deutlichkeit  der  Materialien  behauptet  worden,  dafs  der  §  8 
des  preufsischen  Enteignungsgesetzes  die  Entschadigung  nach  dem  subjek- 
tiven  Werthe  wolle.  Aber  der  Hinweis  auf  §  8  Abs.  2  und  §  10  des  Ge- 
setzes  zur  Begrundung  dieser  Auffassung  ist  verfehlt.  Denn  wenn  das 
Gesetz  im  §  8,  Abs.  2  ausnahmsweise  bei  Theilenteignungen  die  BerOck- 
sichtigung  eines  subjektiven  Moments  —  des  Zusammenhangs  mit  dem 
ubrigen  Grundbesitze  des  Expropriaten  —  durch  ausdruckliche  Vorschrift  zu- 
lafst,  so  berechtigt  dies  keineswegs  zu  der  Folgerung,  es  sei  uberhaupt 
das  Prinzip  des  Ersatzes  nach  Mafsgabe  des  subjektiven  Werthes  angenommen, 
sondern  fuhrt  gerade  umgekehrt  zu  dem  Schlusse,  dafs  —  abgesehen  von 
dieser  ausdrucklich  vorgezeichneten  Abweichung  —  die  Entschadigung  nach 
dem  objektiven  Werthe  die  Kegel  bilden  solle.  Ebeusowenig  lafst  sich  die 
Vorschrift  des  §  10,  wonach  die  bisherige  Benutzungsart  Beriicksichtigung 
finden  kann,  fur  die  gegentheilige  Annahme  geltend  machen.  Denn  die 
bisherige  Benutzungsart  soli  nicht  unbeschrankt  nach  Mafsgabe  der  subjek- 
tiven Verhaltnisse  des  Eigenthumers  berucksichtigt  werden,  sondern  ledig- 
lich  bis  zu  demjenigen  Geldbetrage,  der  erforderlich  ist,  damit  der  Eigen- 
thumer  ein  anderes  Grundstuck  in  derselben  Weise  und  mit  gleichem 
Ertrage  benutzen  kann.  Damit  ist  aber  nur  der  objektive  Werth  der  all- 
gem  ein  en  Benutzungsfahigkeit  gemeint 

Auch  die  Praxis  des  Reichsgerichts  unterstfltzt  diese  Auffassung. 
In  zahlreichen  Erkenntnissen  wird  hervorgehoben,  dafs  die  ffir  den  Zweck 
der  Enteignung  zu  bewirkende  Absch&tzung  die  Aufgabe  habe,  den  objek- 
tiven Werth  der  Sache  selbst  im  Gegensatz  zu  dem  subjektiven 
Interesse  des  Expropriaten,  den  persSnlichen  Verhaltnissen  des  Besitzers, 
dem  Geschaftsgewinn  festzustellen*),  dafs  der  (zu  entschftdigende)  Werth, 

*)  Erkannt  vom  3.  Ziv.-Sen.  des  Eeichs-Ger.  unterm  27.  Januar  18B0.  Archiv 
fUr  Eisenbahnw.  1881.  S.  49.  Eiaenbahnrechtl.  Entsch.  Bd.  1,  S.  116,  und  unterm 
17.  Mai  1881.  Jost.-Min.-Bl.  1881,  S.  27. 
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woruber  die  Verhandlungen  der  gesetzgebenden  Korperschaften  Qber  dasGesetz 
keinen  Zweifel  lassen,  nur  auf  objektiver  Grundlage  zu  bemessen 
sei*),  und  dafs  nur  der  objektive  Werth  der  Sache,  nicht  das  subjek- 
tive  lnteresse  des  Expropriaten  als  Gruudlage  der  Schatzung  zu  dienen 
habe**).  Die  vollstandige  Entsehadigung,  welche  nach  §  1  zu  gewahren 
sei,  bestehe  nach  §  8  in  dem  vollen  Werthe  des  abzutretenden  Grund- 
st  ticks.  Durch  die.se  Bestimmung  sei,  wie  aus  ihrem  Wortlaute  und  ihrer 
Entstehungsgesehichte  hervorgehe,  der  persOnliche  oder  subjektive 
Mafsstab  fur  die  Bemessung  der  Entsehadigung,  demzufolge  jede  mit  der 
Enteignung  in  ursaehlichem  Zusammenhange  stehende  nachtheilige  Ein- 
wirkung  auf  das  VermOgen  des  Abtretenden  in  Anschlag  zu  bringen  sein 
wurde,  verworfen,  und  der  Werth  der  abzutretenden  Sache,  mithin  ein 
sachliches  oder  objektives  Verhiiltnifs  als  bei  Feststellung  der  Ent- 
sehadigung allein  roafsgebend,  erklart  wordeu.  Die  aus  dem  VermOgen 
des  Abtretenden  ausscheidende  Sache  werde  ersetzt  durch  eine  den  Werth 
derselben  darstellende  Geldsumme:  ein  sonstiger,  dem  Abtretenden  durch 
die  Enteignung  erwaehsender  Schaden  oder  entgehender  Gewinn  sei  von 
dem  Enteigner  nicht  zu  erstatten  ***)." 

Wenn  in  mehreren  spateren  Erkenntnissen  des  Reichsgerichtsf)  auch 
auf  den  individuellen  Werth  des  Grundstucks  Gewicht  gelegt  wird,  so 
kommt  doch  auch  in  alien  diesen  Entscheidungen  im  Wesentlichen  das 
Prinzip  zum  Ausdrucke,  dafs  der  Werth  objektiv  zu  bestimmen  sei. 
Denn  der  Schatzung  nach  objektivem  Mafsstabe  steht  die  Berucksichti- 
guug  des  individuellen  Werthes  dann  nicht  entgegen,  wenn  dieser  Werth 
sich  fur  Jedcrmann  —  als  Eigenthfimer  der  Sache  gedacht  —  aus  dem 
Besitze  und  den  Eigenschaften  derselben  ergeben  kann  und  bestimmen 
lafst.  Es  ist  dem  Reichsgerichte  gewifs  darin  beizutreten,  dafs  nicht 
schlechthin  nur  der  „gemeine  Wrertha  im  beschrankteren  Sinne  des  Allge- 
meinen  Landrechts  unter  „vollem  Werthe"  zu  verstehen,  sondern  dafs 
damit  der  objektive  Werth  im  weitesten  Sinne  und  reichlich  be- 
messen gemeint  sei.   WTird  der  objektive  Werth  solchergestalt  aufgefafst 


*)  Erkannt  vom  8.  Hillfs-Sen.  des  Reichs-Ger.  unterm  18.  Februar  1880.  Eisenbahri- 
rechtliche  Entsch.  Bd.  1,  S.  130  und  v.  3.  Ziv.-Sen.  des  Reichs-Ger.  unterm  IS.  Juli  188a 
eod.  S.  265. 

♦*)  Erkannt  vom  3.  Zivil-Sen.  des  Reichs-Ger.  unterm  4.  Juni  i860.  Eisenbaba- 
rechtliche  Entsch.  Bd.  1,  S.  204. 

***)  Erkannt  vom  H.  Zivil-Sen.  des  Reichs-Ger.  unterm  18.  September  1$0. 
Eisenbabnrechtl.  Entsch.  Bd.  1,  S.  266. 

7)  Vergl.  Erk.  des  2.  HMfs-Sen.  v.  23.  Mai  1881,  Archiv  f.  Eisenbahnw.  1881- 
S.  510.  Eisenbahnrechtl.  Entsch.  Bd.  2,  S.  42;  2.  Ziv.-Sen.  v.  8.  Juni  1882,  eod.  Bd.2- 
S.  sol.  1.  Hiilfs-Sen.  v.  5.  Dezbr.  1882.  s.  Liibell,  S.  60. 
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so  verschwinden  auch  im  Wesentlichen  die  Meinungsverschiedenheiten,  die 
sich  an  die  Frage  knupfen,  ob  der  „gemeine"  oder  .,aufserordentlichek'  Werth 
des  Allgemeinen  Landrechts  als  Grundlage  der  Schatzung  zu  dienen  habe. 

Es  l&fst  sich  somit  nicht  verkennen,  dafs  das  preufs.  Euteiguungsgesetz 
von  durchaos  richtigen  und  zutreffenden  Gesichtspunkten  ausgeht.  Mit 
Recht  wird  die  Entsehadigung  fur  gauze  Grundstiicke  und  fur  Grund- 
stueksthei  le  unterschieden. 

Fur  ganze  Grundstiicke  genugt  der  Ersatz  des  objektiven  Werthes 
und  gewahrt  —  in  riehtigem  Umfange  begriffen  —  dem  Expropriaten  die 
voile  Ausgleichung  seines  Vermogcnsschadens.  In  dieser  Hinsicbt  kann  der 
Ansicht  von  Bahr  und  Langerhans  (2.  Ausg.,  S.  35  ff.)  beigetreten 
werden,  welche  ausfuhren:  „Der  allseitig  anerkannte  Grundsatz,  dafs  dem 
Enteigneten  vollstandige  Entsehadigung  zu  Theil  werden  musse,  hat  viel- 
fach  auch  bei  Juristen  zu  der  Ansicht  gefuhrt,  zur  Ermittlung  dieser 
Entsehadigung  sei  es  die  Aufgabe,  auszumaehen,  wo  die  Entziehung  des 
Eigenthums  in  die  Vermogenssphare  des  Enteigneten  nach  dessensub- 
jektiven  Verhaltnifsen  eingreife;  wobei  dann  noch  daruber  gestritten 
wird,  ob  nur  der  verursachte  Nachtheil  oder  auch  der  entzogene  Gewinn 
zu  ersetzen  sei.  Bei  genauerer  Erwagung  wird  man  aber  linden,  dafs 
ein  solcher  Versuch,  nach  subjektiven  Verhaltnissen  den 
Schadensersatz  zu  berechnen,  auf  unlosbare  Schwierigkeiten 
stdfst.  Es  wurde  sich  darum  handeln,  eine  Summe  zu  finden,  deren  Besitz 
dem  Eigenthumer  gleiche  Vortheile  gewahrte,  wie  ihm  solche  bisher  der 
Besitz  des  Grundstucks  gewahrt  hat.  Man  mufste  also  zunachst  berechnen: 
welche  Vortheile  hat  ihm  der  Besitz  des  Grundstucks  gewahrt?  Und  sodann: 
wie  ist  die  Summe  zu  bestimmen,  deren  Besitz  dem  Eigenthumer  gleiche 
Vortheile  gewahrt?  Was  nun  die  erste  Frage  betrifft,  so  gewahrt  ein 
Grundstuck  niemals  fur  sich  allein  Vortheile,  sondern  stets  nur  in  Ver- 
bindung  mit  der  Thatigkeit,  der  Einsicht,  dem  Fleifs  und  der  Goschick- 
lichkeit  des  Eigenthiimers.  Fur  die  Auseinanderrechnung,  welcher  Antheil 
an  den  gezogenen  Vortheilen  einerseits  dem  Grundstuck  und  andrerseits 
der  Thatigkeit  des  Eigenthiimers  zukomme,  giebt  es  eben  keinen 
Mafsstab,  es  ware  denn  die  Annahme,  dafs  der  Antheil,  welcher  dem 
Grundstuck  zukomme,  dem  Kapitalwerth  entspreche,  den  die  Offentliche 
Meinung  Grundstucken  dieser  Art  beilegt.  Noch  schwieriger  aber  wiirde 
es  sein,  zur  LOsung  dieser  zweiten  Frage  eine  Summe  zu  finden,  von  der 
man  nach  den  subjektiven  Verhaltnifsen  des  Eigenthiimers  voraussagen 
konnte,  dafs  sie  ihm  bestimmtc  Vortheile  bringen  werde.  Es  kame  ja  vor 
Allem  darauf  an,  wie  er  sie  verwendete.  Es  bleibt  nichts  iibrig,  als  auch 
hier  an  die  nachstliegende  Annahme  sich  zu  halten,  dafs  der  Eigenthumer 
suchen  werde,  sich  ein  Gnuulstuck  wieder  zu  verscbaffen,  welches  ihm 
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gleiche  Vortheile  gewahrt.  Nun  ist  aber  Grundeigeuthum  eineWaarc, 
wie  andere  auch.  Man  mufs  annehmen,  dafs  solches  stets  kauflieh  zu  haben 
ist,  wenn  dafiir  ein  seinem  Werthe  entsprechender  Preis  gezahlt  wird. 
Denn  der  Werth  ist  ja  eben  diejenige  Sumrae,  welche  den  in  Handel  and 
Wandel  zur  Zeit  an  dem  betreffenden  Ort  ublichen  Preisen  entspricht. 
Auch  auf  diesem  Wege  wird  man  also  dahin  gefuhrt,  dafs  dem  Eigenthumer 
in  der  That  Ersatz  seines  Schadens  zu  Theil  wird,  wenn  er  den  Werth 
seines  Grundeigenthums  gezahlt  erh&lt.  Wird  nun  uberdies  dem  Eigen- 
thumer der  „volle  Werth"  zuerkannt,  d.  h.  wird  innerhalb  der  jeweilig 
schwankenden  Preise,  welche  das  Grundeigenthum  aufzuweisen  pflegt,  der 
ihm  zu  zahlende  Werth  gut  und  reichlich  bemessen,  dann  ist  ihm  damit 
auch  „vollstandige  Entschadigung"  zu  Theil  geworden." 

Fur  Grundstiickstheile  reicht  dagegen  der  Ersatz  des  objektiven 
Werthes  allein  in  der  Regel  nicht  aus.  Denn  der  Eigenthumer  kann  durch 
die  Abtretung  eines  Theiles  seines  Gesammtbesitzes  Nachtheile  erleiden, 
welche  fiber  den  blofsen  objektiven  Werth  des  abzutretenden  Theils  hin- 
ausgehen.  Sein  Restbesitz  kann  nach  der  Abtretung  weniger  werth  sein, 
als  sich  durch  einfachen  Abzug  des  objektiven  Werths  des  enteigneten 
Stuckes  von  dem  objektiven  Werthe  des  bisberigen  Ganzen  ergiebt.  Soil 
dem  Eigenthumer  auch  fur  den  Fall  der  Theil  enteignnng  vollstandiger 
Ersatz,  d.  h.  der  Unterschied  zwischen  dem  Zustande  seines  VermOgens  vor 
und  nach  der  Expropriation  gewahrt  werden,  so  darf  man  sich  nicht  auf 
den  Ersatz  des  gemeinen  Werths  des  abzutretenden  Grundstucks  besehranken, 
Bondern  mufs  hinzufugen  den  Mehr werth  desselben,  welcher  sich  durch 
die  Verbindung  mit  andern  VermOgenstheilen  dieses  Eigenthumers,  z.  B. 
als  Theil  eines  grosseren  Grundstucks  oder  zur  wesentlichen  Erganzung 
einer  andern  Anlage,  herausstellt,  sowie  den  Minderwerth,  welchen 
andere  Theile  des  GrundvermOgens  desselben  Besitzers  dadurch  erleiden, 
dafs  sie  aus  der  Verbindung  mit,  dem  enteigneten  Grundstucke  aus- 
scheiden,  dafs  der  abzutretende  Theil  durch  seinen  —  ortlichen  oder  wirth- 
schaftlichen  —  Zusammenhang,  durch  seine  Einwirkung  auf  da3  Uebrige 
diesem  besondere  Vortheile  bot,  welche  durch  die  Abtretung  verloren  gehen, 
dafs  jener  Theil  das  Uebrige  nutzungsfahiger  und  daher  werthvoller  machte, 
als  es  ohne  den  Theil  ist. 

B.   Der  objektive  Werth. 

1m  Vorstehenden  ist  gezeigt  worden,  dafs  der  Werth  des  abzutretenden 
Grundstucks  nach  dem  an  sich  richtigen  und  begrundeten  Prinzip  des 
preufsischen  Enteignungsgesetzes  auf  obj  ektiver  Grundlage  zu  bemessen  ist. 
Wenn  §  8  Abs.  1  dieses  Gesetzes  als  Entschadigung  den  „vo!l en  Werth" 
des  abzutretenden  Grundstucks  bezeichuet,  so  ist  damit  nicht  ein  hoherer. 


Digitized  by  Google  | 


Beitr&ge  znr  Lehre  von  der  Enteignung. 


als  der  objektive  Werth  gemeint,  sondern  lediglich  der  Absicht  Ausdruck 
gegeben,  dafs  der  objektive  Werth  voll  und  reichlich  zu  bemefsen  sei. 
Dafs  nur  diese  Absicht  bei  derWahl  derWorte,  „voller  Werth"  obgewaltot 
hat,  ergeben  die  Gesetzesmaterialien:  „Der  gemeine  Werth  —  fuhrt  der 
Bericht  der  Kommission  des  Abgeordnetenhauses  vora  4.  M&rz  1872  aus  —  ist 
in  den  meisten  Fallen  kein  genau  bestimmter;  er  bewegt  sich  inrierhalb  ge- 
wisser  Schwanknngen ;  man  kann  darin  den  Werth  knapp  und  reichlich 
bemessen.  Es  entspricht  nun  der  Gerechtigkeit,  dafs  dem  Expropriirten 
ein  reichlich  bemessener  Werth  zu  Theil  werde  —  und  dies  soil  das 
Wort:  „v  oiler  Werth"  ausdrucken." 

Und  ahnlich  heifst  es  im  Kommissionsbericht  vom  19.  Dezeniber  1873: 
.,Der  Ausdruck  „voller  Werth"  bezeichne,  dafs  innerhalb  der  naturlichen 
Schwanknngen,  welche  der  Werth  bei  Grundstucken  aufzuweisen  pflege, 
der  dem  Enteigneten  als  Entsch&digung  zu  leistende  Werth  voll  und 
reichlich  bemessen  werden  solle.  Dies  sei  ein  Gebot  der  Gerechtigkeit, 
damit  derjenige,  in  defsen  wohlerworbene  Rechte  der  Staat  ausnahmsweise 
eingreife,  keinesfalls  Schaden  leide." 

Dementsprechend  fuhrt  auch  das  Reichsgericht  aus:  ,,Der  (zu 
entsch&digende)  „volle  Werth"  ist  nur  auf  objektiver  Grundlage  zu  be- 
messen: es  sollte  mit  jenem  Ausdrucke  nur  gesagt  werden,  dafs  der  ge- 
meine Werth  bei  der  fur  eine  Enteignung  zu  zahlenden  Entsch&digung 
reichlich  zu  bemefsen  sei.*) 

Damit  steht  auch  die  bei  Bahr  und  Langerhans  S.  132  mitge- 
theilte  SachverstSndigeninstruktion  im  Einklang: 

„Es  ist  nun  recht  und  billig  und  entspricht  auch  dem  Gesetze 
welches  voile  Entsch&digung  zusichert,  dafs  dem  Expropriaten 
innerhalb  jener  Schwankungen  (d.  h.  der  Grundstiickswertke)  ein 
verhaltnifsmafsig  hOherer  Preis  zu  Gute  komme.  Mit  andern 
Worten:  Durch  die  Absch&tzung  soli  nicht  ein  karglicher,  sondern 
ein  guter,  anstandiger  Kaufprcis  festgestellt  werden,  ein  Preis,  wie 
ihn  im  freiwilligen  Verkehre  derjenige  begehren  wurde,  welcher 
zwar  zum  Verkaufe  seines  Grundstuckes  entsehlossen.  aber  auch 
nicht  durch  besondere  Verhaltnisse  zu  solchem  gedriingt  ist." 

Namentlich  im  Falle  der  Enteignung  zur  Zeit  eines  niedrigen  Standes 
der  Grundstuckswerthe  erhalt  derEnteignete  ffir  den  gegen  ihn  gefibten  Zwang 
zu  dem  unzeitigen  Verkaufe  nur  dann  die  ihm  im  §  1  des  Enteignungs- 


*)  Erkannt  vom  3.  Hilfssenat  des  Reichsgericbts  unterm  18.  Febrnar  1880 
(Eisenbahnrechtl.  Entsch.  Bd.  l,  S.  130). 

Archiv  fiir  Eisenbahnwe«en.   18G0  j7 
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gesetzes  zugesagte  vollstandige  Entschadigung,  wenn  ihm  innerhalb  der 
Schwankungen  der  Grundstiickswerthe  ein  verhaltuifsmafsig  hoherer 
Preis  zugebilligt  wird. 

Mit  jenen  Forderungen  der  Motive  wfirde  es  insbesondere  vflllig  unver- 
einbar  sein,  bei  der  Enteignungstaxe  diejenigen  Grundsatze  zu  befolgen, 
welche  bei  der  Abschfttzung  der  Beleihungsf&higkeit  und  der  Beleihungs- 
grenze  eines  Grundstucks  von  jedera  vorsichtigen  Taxator,  im  Interesse 
des  Beleihers,  mit  einem  gewissen  Pessimisrous  mit  Recht  gehandhabt 
werden  und  dazu  fflhren,  fur  die  Frage  der  Beleihung  den  bei  den  nn- 
gfinstigsten  Werthschwankungen  mOglicherweise  eintretenden  niedrigsten 
Preis  als  mafsgebend  anzunehmen. 

Der  „volle  Werth"  ist  hiernach  der  reichlich  bemessene  ob- 
jektiveWerth,  der  Werth,  welchen  das  Grundstuck  —  nach  alien  seinen 
Eigenschaften,  Beziehungen  und  Verhaltnissen  betrachtet  —  fur  jeder- 
mann  hat  und  haben  kann,  d.  h.  der  voile  Kaufwerth.  Diese  Auf- 
fassung  ist  in  der  Theorie  und  Praxis  die  herrschende.  Es  ist  in  der 
Kegel  nur  derjenige  Werth,  den  die  Sache  unter  gleichen  Verhaltnissen  far 
jeden  Besitzer  haben  wurde,  wenn  auch  voil  und  reichlich  bemessen,  zu 
ersetzen.  Demgem&fs  ist  in  der  Regel  der  Preis  zur  Grundlage  zu 
nehmen,  welchen  der  Eigenthumer  nach  Ort  und  Zeit  unter  gunstigea 
Verhaltnissen  beim  freiwilligen  Verkauf  des  zu  enteignenden  Grund- 
stucks zu  fordern  und  auch  zu  erlangen  im  Stande  sein  wurde.  Mit 
anderen  Worten:  es  ist  der  Regel  nach  der  allgemeine  Verkaufswerth 
des  zu  enteignenden  Grundstucks  zu  ermitteln  und  zu  verguten,  wobei 
unter  Berucksichtigung  der  Lage  des  einzelnen  Falles  mit  Hinblick  auf 
die  bisherige  Benutzungsart  des  enteigneten  Grundstucks  eine  Vergutung 
insoweit  gewahrt  werden  kann,  als  sie  erforderlich  ist,  urn  ein  anderes 
Grundstuck  in  derselben  Weise  und  mit  demselben  Erfolge  zu  benutzen. 
wie  das  enteignete  *) 

So  auch  das  Reichsgericht:  „Die  fur  den  Zweck  der  Enteignnng 
zu  bewirkende  Absehatzung,  welche  die  Aufgabe  hat,  den  objektiven 
Werth  der  Sache  selbst  festzustellen,  hat  in  der  Regel  und  zunachst 
die  Ermittlung  des  Preises  zur  Grundlage  zu  nehmen,  welchen 
der  Eigenthumer  nach  Ort  und  Zeit  unter  gunstigen  Verhaltnissen  beim 
freiwilligen  Verkauf  des  enteigneten  Grundstucks  zu  erlangen  im  Stande 
ist  In  dem  hiernach  zu  bemessenden  Entschadigungsbetrage  wird  der 
Eigenthumer  zugleich  die  Mittel  erhalten,  welche  ihn  zur  Anschaffung  eines 


*)  Vergl.  Seydel,  S.  46;  v.  Rohland,  S.'6B.  73;  Bahr  und  Langerhan* 
S.  34— 37;  Bering,  S.  91,  96:  Liibell,  S.  48,  49;  Hartmann,  S.  36;  Sieber,  S.  197- 
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ausreichenden  Ersatzes  in  den  Stand  setzen."*)  „Nur  der  objektive 
Werth  der  Sache,  der  allgemeine  Verkaufswerth,  nicht  das  subjektive 
Interesse  der  Expropriate^  dient  als  Grundlage  der  Schatzung."  **) 

Die  Kaufpreise,  welche  fur  benachbarte  GrundstQcke  von  gleicher 
oder  ahnlicher  Lage  nnd  Beschaffenheit  bei  freihandigem  Kaufe  zur  Zeit  der 
Enteignung  gezahlt  worden  sind,  werden  hierbei  einen  geeigneten  Anhalt 
bieten;  freilich  nicht  unbedingt,  weil  die  Bemessung  dieser  Preise  in  Folge 
individueller  Verhaltnisse  hBher  oder  niedriger  erfolgt  sein  kann,  als  dies 
dem  wahren  Werthe  entspricht.  Auch  der  Preis,  urn  welchen  der  Ex- 
propriat  das  abzutretende  Grundstuck  frfiher  erworben  hat,  kann  in 
Betracht  kommen;  aber  auch  dieser  Preis  ist  nicht  entscheidend,  denn  der 
jedesmalige  Kaufpreis  ist  eine  hochst  wandelbare  GroTse,  abhangig  von 
den  Schwankungen  des  Geldmarkts,  den  Konjunkturen,  den  Preisen  der 
Bodenfriichte ,  den  persOnlichen  Verhaltnissen  des  Kaufers  und  Verkaufers, 
der  kunftigen  Bestimmung  des  erkauften  Grand  und  Bodens  u.  s.  w.  Endlich 
bildet  auch  bei  der  Schatzung  von  Bauten  die  Hohe  der  darauf  verwendeten 
Bausummen  kein  ausschlaggebendes  Moment,  weil  diese  gleichfalls  von 
zahlreichen  individuellen  Verhaltnissen,  den  schwankenden  Preisen  der  Bau- 
materialien,  den  Lohnen,  der  sparsamen  oder  iippigen  Ausfuhrung  des 
Baues  abhangig  ist.***) 

Mit  der  Annahme,  dafs  der  objektive  Werth  eines  Grundstucks  ledig- 
lich  in  dem  allgemeinen  Kaufwerthe  bestehe  und  nur  dieser  zu  verguten 
ist,  fallt  auch  insbesondere  die  von  Grunhut  (S.  100,  101),  von  Rohland 
(S.  66,  66,  69)  u.  a.  behauptete  Zusammensetzung  der  Entschadigung  aus 
zwei  Momenten:  1.  dem  vol  1  en  Werthe  des  enteigneten  GrundstUcks, 
2.  der  Wiederherstellung  gegen  die  durch  die  Enteignung  erwachsenden 
Nachtheile.  Beides  ist  in  dem  Begriffe  des  „vollen  Kaufwerthes"  schon 
an  sich  enthalten  und,  wenn  von  Rohland  z.  B.  S.  69  zu  letzteren  (den 
Nachtheilen  aus  der  Enteignung)  den  Ersatz  des  „entgangenen  Gewinns" 
rechnet,  so  mufs  er  doch  im  Widerspruche  damit  (S.  73)  zugeben,  dafs 
dieser  —  richtig  aufgefafst  — ,  soweit  er  flberhaupt  zur  Anrechnung  kommen 
darf,  bereits  seinen  Ausdruck  in  dem  Verkaufswerthe  finde,  und  auch 


•)  Erkannt  vom  3.  Ziv.-Sen.  d.  R.-G.  unt.  27.  Jan.  1880.  Archiv  f.  Eisenbahnwes. 
1881  S.49.  Eisenbahnrechtl.  Entsch.  Bd.  1)  S.  115;  vom  3.  Hilfs-Sen.  d.  R.-G.  a.  18.  Febr. 
1880,  eod.  S.  130;  vom  2.  Ziv.-Sen.  d.  R,-(J.  u.  8.  Juni  1882,  eod.  Bd.  2  S.  301;  vom 
2.  Hilfs-Sen.  d.  R.-G.  u.  21.  Septbr.  1882,  eod.  Bd.  2  S.  387,  Archiv  f.  Eisenbabnwes.  1883 
S.  187,  und  24.  Oktbr.  1882.  Entsch.  in  Civils.  Bd.  8  S.  214.  Eisenbahnrechtl.  Entach. 
Bd.  2  S.  376. 

**)  Erkannt  vom  3.  Ziv.-Sen.  d.  R.-G.  unterm  4.  Jnni  1880.  Eisenbahnrechtl. 
Eatsch.  Bd.  1  S.  204.   Just-Min.-Bl.  1881  S.  27. 

•••)  Sieber  S.  198,  199.   Hartmann  S.  36,  87. 
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bei  freiwilliger  Veraufserung  in  dem  Kaufpreiee  sich  darstellt.  Desgleichen 
ist,  wie  Bahr  und  Langerhans  zutreffend  ausfuhren  (s.  S.  36  f.),  die 
Berucksichtigung  der  Benutzungsart,  naralich  der  Benutzungsfahigkeit  des 
Grundstucks  in  dem  objektiven  Kaufwerthe  desselben  enthalten. 

Nach  Vorstehendem  fragt  es  sich  also,  was  unter  dem  „vollen 
Kaufwerthe"  eines  enteigneten  Grundstucks  zn  verstehen  ist,  oder  aus 
welchen  Elementen  sich  eine  nach  dem  vollen  Kaufwerthe  eines  solchen 
bemessene  vollstandige  Entschadigung  zusammensetzt? 

Der  voile  Kaufwerth  eines  Grundstucks  ist  derjenige  Werth,  den  der 
Eigenthfimer  bezahlt  erhalten  wurde,  wenn  er  das  von  der  Enteignung 
betroffene  Grundstuck  im  gewOhnlichen  Verkehre  freiwillig  ver- 
aussert  hfitte ,  ohne  Rucksicht  auf  jede  durch  das  Unternehmen  —  selbst 
das  blofs  geplante  —  bewirkte  Preisanderung.  Dieser  Kaufwerth  wird 
durch  die  Gesammtheit  der  nutzbaren  Eigenschaften  des  Grund- 
stucks bedingt,  Denn  einen  allgeraeinen  Kaufwerth  hat  our  diejenige 
Sache,  welche  Nutzen  gewahren  kann,  far  die  Allgemeinheit  nutz- 
bare  und  verwerthbare  Eigenschaften  besitzt.  Nur  nach  der  allgemeinen 
Nutzbarkeit  oder  Nutzungsfahigkeit  des  Grundstucks  richtet  sich 
daher  der  Kaufwerth  und  der  Kaufpreis.  Mit  der  Benutzungsfahigkeit  ist 
jedoch  die  faktische  Benutzungsart  des  Grundstucks  nicht  zu  verwechsehi. 

Alle  Umstande  und  Faktoren,  welche  als  Merkmale  der  Be- 
nutzungsfahigkeit erscheinen  und  daher  den  Kaufwerth  zu  vermehren 
oder  zu  vermindern  geeignet  sind,  mussen  in  ihrer  Gesammtheit  bei 
Bemessung  des  Kaufwerths  des  Grundstucks  unzweifelhaft  Berucksichti- 
gung finden.  Die  Feststellung  hat  unter  Berucksichtigung  aller  Um- 
stande nach  freier  Ueberzeugung  der  zustandigen  Faktoren  zu 
erfolgen.  Nicht  §  260,  sondern  §  259  der  Zivilprozefsordnung  ist  anzn- 
wenden,  wenn  es  sich  urn  die  Feststellung  der  Entschadigung  fur  Ent- 
eignungen  handelt  *) 

Weil  aber  nach  §  269  der  Zivilprozefsordnung  und  §  40  des 
preufsischen  Enteignungsgesetzes  in  Enteignungssachen  die  Verwaltungs- 
behorden  und  Gerichte  die  Beweisfrage  unter  Wurdigung  aller  Umstande 
nach  freier  Ueberzeugung  zu  beurtheilen  haben,  sind  die  Sachverstandigen 
und  Gerichte  an  die  landesrechtlich  fur  mafsgebend  erachteten 
Taxprinzipien,  gesetzlichen  und  reglementarischen  Vorschriften 
fiber  die  Taxation  von  Grundstucken  in  keiner  Weise  gebun- 

•)  Erkannt  Tom  3.  Ziv.-Sen.  d.  R.-G.  unt.  2.  Dezbr.  1884.  Eisenbahnrechtl.  EiUch. 
Bd.  3  S.  419  f.,  und  vora  2.  Ziv.-Sen.  unt.  16.  Febr.  1886.  Bolze:  Praxis  des  Raich**- 
II.  S.  329  No.  1271. 
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den;*)  wenngleich  es  ihnen  unbenommen  bleibt,  nach  eigenem  Ermessen 
auf  jene  Vorschriften  zuruckzugehen.**) 

Hierbei  darf  aber  nicht  aufser  Acht  gelassen  werden,  dafs  der  Kauf- 
werth  nicht  auf  abstrakter  Grundlage  beruht,  sich  nicht  nach  absoluten 
Kriterien  feststellen  lafst,  sondern  von  konkreten  Verhaltnissen,  von  An- 
gebot  und  Nachfrage,  von  Ort  und  Zeit  abhangig  ist.  Nicht  jede 
Eigenschaft  eines  Grundstucks,  nicht  jede  MOglichkeit,  dasselbe  nach 
dieser  oder  jener  Richtung  hin  zu  benutzen,  erhoht  ohne  Weiteres  den 
Kaufwerth,  sondern  nur  diejenige  Eigenschaft,  welche  zur  Zeit  und  am 
Orte  des  Kaufes  nach  Lage  der  konkreten  Verh&ltnisse  und  nach  der  all- 
gemeinen  Verkehrsanschauung  eine  Wurdigung  findet,  verwerthbar  und 
daher  verkauflich  ist.   Der  Richter  wie  der  Sachverstfindige  wird  sich 

—  das  Vorhandensein  einer  bestimmten  Eigenschaft  des  Grundstucks 
vorausge8etzt  —  stets  die  Frage  vorzulegen  haben,  ob  diese  Eigenschaft 
zur  Zeit  und  am  Orte  der  Enteiguung  nach  den  konkreten  Verhaltnissen 
und  Verkehrsanschauungen  fiberhaupt  und  bejahendenfalls  fur  welche  Dauer 
verwerthbar  sei  und  auch  bei  einem  freihandigen  Verkaufe  aus  dem  Gesichts- 
punkte  der  sofortigen  oder  doch  spateren  Verwerthung  wertherhohend 
vom  Kaufer  mit  in  Anschlag  gebracht  werden  wfirde.  Nur  insoweit 
letzteres  der  Fall  ist,  nur  insoweit  der  Gesichtspunkt  der  Verwerthbarkeit 
der  fraglichen  Eigenschaft  sich  auch  bei  einer  freien  Veraufserung  auf  die 
Bemessung  des  Kaufpreises  unzweifelhaft  wirksam  erweisen' wurde,  darf 
sie  im  Kaufwerthe  berucksichtigt  werden  und  ihren  Ausdruck  fin  den. 

Von  diesem  Gesichtspunkte  aus  werden  der  im  Allgemeinen  herr- 
schenden  Verkehrsanschauung  entsprechend  in  der  Kegel  bei  Feststellung 
des  Kaufwerthes  folgende  Momente  in  Betracht  kommen: 

1. 

Die  Lage  des  Grundstucks,  und  zwar  als  gunstige  Momente  bei 
st&dtischen  Grundstficken  vornehmlich:  die  vortheilhafte  Lage  an  be- 
lebten  Strafsen,  Platzen,  Offentlichen  Markten,  die  Nahe  Offentlicher  Geb&ude 
(Theater,  Schulen),  Promenaden,  Garten,  Pferdebahnen,  Bahnhofe  u.  s.  w. 

—  bei  landlichen  Grundstflcken :  die  Nahe  von  Verkehrscentren  und 
Absatzquellen,  Eisenbahnen,  Chausseen,  schiffbaren  Gewassern,  schftner 
Umgebungen  u.  s.  w.;  alle  diese  Momente  aber  nur,  insoweit  sie  nach  den 


*)  Erkannt  vom  2.  Hilfs-Sen.  d.  R.-G.  ant  9.  Febr.  1882.  Eisenbabnrechtl.  fintsch., 
Bd.  2  S.  197,  und  vom  6.  Ziv.-Sen.  unterm  19.  Septbr.  1883,  eod.  Bd.  8  S.  105,  Archiv  f. 
Eisenbahnwes.  1883  S.  629.  Seydel  S.  60.  Bahr  a.  Langerhans  S.  37.  —  A.  M.  d.  Ob~ 
Tribunal  i.  d.  Erk.  v.  7.  Okt  1878.   Strieth.  Bd.  100  S.  223.   Entsch.  Bd.  82  S.  183. 

*♦)  Erkannt  v.  2.  Ziv.-Sen.  d.  R.-G.  unterm  8.  Juni  1882.  Eisenbahnrechtl.  Entach., 
Bd.a  8.  801. 
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konkreten  Verhaltnissen,  nach  der  Verkehrsanschauung  verwertbbar  er- 
scheinen.  Auch  sind  dabei  zugleich  als  ungfinstige  Momente  bei  beiden 
Kategorien  von  Grundstucken  die  Entfernung  von  belebteren  Gegenden 
und  Verkehrscentren,  die  Nahe  ungesunder  und  unbequemer  Etablissements, 
Fabriken,  ungesunder  Gewasser,  Sfimpfe,  Niederangen,  Ueberschwemmungs- 
und  Feuersgefahr  u.  s.  w.  in  Betracht  zu  Ziehen*). 

2. 

Die  Qua  lit  at  (Beschaffenheit)  des  Grundstficks,  und  zwar  bei 
stadtischen  Grundstucken  vornehmlich  die  Verwendbarkeit  als  Bauplatz, 
die  Zahl,  der  Umfang  und  die  Beschaffenheit  der  vorhandenen  Gebaude 
und  baulichen  Anlagen,  Hofraume,  Garten,  Hintergebaude,  Remisen,  Kel- 
lereien  u.  s.  w.,  die  daraus  resultirende  Eigenschaft  und  Benutzungsfahigkeit 
als  Wohnhaus,  Magazin,  Lagerhaus,  Geschaftshaus,  Restauration,  Hotel,  Fabrik- 
gebftude  u.s.  w.,  die  Gate  des  Grand  und  Bodens  (Baugrund,  Grand  wasser)  und 
der  Materialien  (Alter,  Festigkeit,  Zustand  derselben).  Aber  auch  hier  sind 
nicht  diese  Eigenschaften  abstrakt  in  Anschlag  zu  bringen,  sondern  nur 
unter  Beachtung  der  konkreten  Sachlage,  also  nach  Mafsgabe  ihrer  Ver- 
werthbarkeit  gerade  am  Orte  und  zur  Zeit  der  Veraufserung,  sowie  ferner 
unter  Beriicksichtigung  der  Frage,  ob  die  Verwerthbarkeit  eine  nur 
momentane,  unter  den  gegenwartigen  Verhftltnissen  zu  erzielende,  oder 
von  dauerndem  Charakter  ist.  Daher  kftnnen  bei  einem  stadtischen  Grund- 
stucke  nicht  ohne  Weiteres  die  gegenwartigen,  z.  Z.  der  Abschatzung  be- 
stehenden  Nutzungen,  die  jeweilige  faktische  Nutzungsart,  z.  B.  die  Mietheii, 
sondern  nur  der  Nutzen,  d.  h.  die  Brauchbarkeit  und  Austauschfaliigkeit 
des  Grundstuckes  flberhaupt  den  objektiven  Werthmesser  desselben  er- 
geben**). 

Desgleichen  ist  bei  landlichen  Grundstucken  die  Beschaffenheit  ein 
wichtiger  Faktor  der  Werthbemessung;  vornehmlich  die  Frage,  ob  das 
Grundstuck  sich  zum  Ackerbau,  oder  zur  Forstung,  zum  Wiesen-,  Ge- 
miise-,  Obst-,  Weinbau,  zur  Fischzucht  und  fur  welche  Arten  von  Getreide, 
HOlzern,  Fruchten,  Gemusen  u.  s.  w.  eignet  und  darnach  die  Eigenschaft 
als  Ackerland,  Wiese,  Wald,  Garten,  Haide,  Moor  u.  s.  w.  besitzt.  Auch 
hier  kOnnen  aber  nicht  sowohl  die  gegenwartige  Benutzungsart  und  der 
daraus  erzielte  Ertrag  mafsgebend  sein,  sondern  es  ist  vielmehr  fest- 
zustellen,  ob,  inwieweit  und  fur  welche  Zeitdauer  die  vorhandenen  Eigen- 
schaften des  Grundstucks  unter  den  konkreten  Verhaltnissen  verwerthbar 


*)  Hartmann,  S.  86.  Grttnhut,  S.  100.  v.  Rohland,  S.  66.  Sieber,  S.  197. 

♦•)  Erkannt  vom  III.  Sen.  des  ehem.  prenfs.  Ob.-Trib.  unterm  7.  Oktbr.  1*78 
Striethorst,  Arch.  Bd.  10a  S.  223. 
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sind.  Eigensehaften,  welche  das  Grundstflck  zwar  besitzt,  die  aber 
in  der  betreflfenden  Gegend  nach  Mafsgabe  der  vorhandenen  Verkehrs- 
mittel  u.  8.  w.  nicht  verwerthbar  sind,  konnen  bei  der  Werthbemessung 
nicht  in  Anschlag  gebracht  werden.  Ebensowenig  darf  die  mifsbrauchliche 
Ausbeutung  einzelner  Eigensehaften  des  Grundstucks  und  der  dadurch 
augenblicklich  gesteigerte  Ertrag  (Raubbau,  niefsbrauchliche  Aus- 
forstung  u.  s.  w.),  auf  die  Bemessung  des  objektiven  Werths  erhohend,  an- 
dererseits  aber  auch  nicht  der  durch  ungeschickte  Nichtausnutzung  oder 
zu  geringe  Ausnutzung  der  vorhandenen  und  verwerthbaren  Eigensehaften 
geschmalerte  Ertrag  vermindernd  einwirken*). 

Yon  diesem  Gesichtspunkte  aus  kann  auch  das  Vorhandensein  von 
Miner  alien  in  dem  betreflfenden  Grundstficke  sowie  die  MOglichkeit  einer 
Ausbeute  derselben  nicht  ohne  Weiteres  wertherhOhend  wirken,  falls  nicht 
zugleich  feststeht,  dafs  dieselbe  bereits  gegenwartig  oder  doch  in  absehbarer 
Zeit  nach  den  konkreten  Verhaltnissen  der  betreflfenden  Gegend  einen 
Ertrag  abwerfen,  mithin  verwerthbar  sein  und  bleiben  wird,  dafs  sie  auch 
bei  freihandigem  Yerkaufe  vom  Kaufer  in  der  Bemessung  des  Kaufpreises 
des  Grundstucks  als  ein  wertherhohender  Faktor  entsprechend  mit  in  An- 
schlag gebracht  werden  wurde.  Gewifs  ist  das  Vorhandensein  eines  Lehm- 
lagers,  eines  Steinbruchs,  einer  Saudgrube,  eines  Kohlenlagers  eine  Eigen- 
schaft  des  GrundstQcks.  Ob  sie  aber  den  Worth  desselben  zu  erhftheu 
vennag,  hangt  von  Zeit  und  konkreten  Umstanden  ab,  namentlich  von  der 
Vorfrage,  ob  diese  Mineralien  an  jenem  Orte  zu  brauchen  oder  zu  ver- 
wertheu  sind.  Ist  die  Gegend  uberreich  mit  solchen  Mineralien  versehen, 
ist  ihre  Gewinnung  mit  unverhaltnilsmafsigen  Kosten  verknupft,  ist  ein 
Absatz  nach  anderen  Gegenden  wegen  Mangels  oder  Kostspieligkeit  der 
Verkehrsmittel  nicht  moglich  oder  uurentabel,  auch  eine  Aenderung  dieser 
Verhaltnisse  in  absehbarer  Zeit  nicht  zu  erwarten,  so  kann  diese 
Eigenschaft  bei  der  Bemessung  des  Gesammtwerthes  nicht  oder  nur  wenig 
in  Betracht  kommen.  Der  Annahme  von  Rohlands  (S.  65,  Anm.  1),  dafs 
z.  B.  das  Vorhandensein  eines  Lehmlagers  „unzweifelhaft"  die  Be- 
nutzungsfahigkeit  und  somit  den  Verkaufswerth  eines  Grundstucks  erhohe, 
k<'inn  ebenso  wenig  wie  der  Ansicht  Dalcke's  (8.  59 e),  dafs  ein  solches 
Lehmlager  unzweifelhaft  eine  den  reellen  Werth  des  Grundstucks  be- 
dingende,  dem  letzteren  innewohnende  Eigenschaft  sei  und  die  Beruck- 
siehtigung  desselben  bei  der  Absch&tzung  deshalb  ganz  unerlafslich 
erscheine,  beigeireten  werden. 

Weder  das  preufs.  Obertribunal  noch  das  Reichsgerich  t  theilen  eine 
derartige  Auflfassung.   Beide  Gerichtsh5fe  gehen  davon  aus,  dafs  der  Inhalt 

•)  Vergl.  Griinhnt,  S.  107. 
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von  Mineralien  in  einem  Grundstucke  nicht  ohne  Weiteres  bei  der  Be- 
messung  des  Werthes  desselben  zu  berucksichtigen  sei,  sondern  nur  dann. 
wenn  diese  Eigenschaft  eine  verwerthbare  sei.  Aber  in  der  Art  der 
Feststellung  dieser  Verwerthbarkeit  stimmen  beide  Gerichtshflfe  nicht 
ganz  uberein.  Wahrend  das  Obertribunal  in  der  Regel  eine  genaue 
Ermittlnng  des  Kaufwerths  der  verwerthbaren  Mineralien  zulaTst,  anerkennt 
das  Reichsgericht  prinzipiell  nur  dann  in  einem  vorhandenen  Mineralien- 
lager  einen  wertherhOhenden  Faktor,  wenn  dafselbe  ira  Grofsen  and 
Ganzen  auch  bei  frei willigem  Verkaufe  des  enteigneten  Grundstucks 
vom  Kaufer  als  Werthobjekt  bei  Bemessung  des  Kaufpreises  mit  in  An- 
schlag  gebracht  werden  wiirde.  Also  nur  in  dem  Mehrwerthe,  den  der 
Kaufer  einem  so  bescbaffenen  Grundstucke  vor  anderen  nachweislich  bei- 
mifst  oder  den  er  fur  ein  anderes  gleich  beschaffenes  Grundstuck  an- 
legen  wttrde,  soil  der  Werth  der  Mineralien  zur  Schatzung  kommen: 
Dem  entsprechend  hat  z.  B.  das  Obertribunal  angenommen: 

1.  Der  Eigenthumer  eines  Kohlenbergwerks  ist  nicht  berechtigt, 
als  Entschadigung  fur  das  in  Folge  der  Anlegung  einer  Eisenbahn  dem 
Bergbau  entzogene  Terrain  des  Kohlenfeldes  den  Werth  der  Kohlen  nach 
Abzug  der  Gewinnungskosten  zu  beanspruchen;  es  ist  vielmehr  die  Menge 
der  auf  dem  ganzen  Grubenfelde  vorhandenen  Kohle,  die  Dauer  der  zur 
Ausbeutung  dieses  ganzen  Vorrathes  erforderlichen  Zeit  und  das  Verhaltnifa 
des  Werthes  der  durch  die  Eisenbahn  dem  Bergbau  entzogenen  Gelandes 
zu  dem  Werthe  des  ganzen  Bergwerks  zu  berucksichtigen.*) 

2.  Der  Besitzer  eines  Kalkstein lagers  ist  in  BetreflF  der  durch  den 
Bergbau  seiner  Nutzung  entzogenen  Gelandes  nicht  ohne  Weiteres  be- 
rechtigt, als  Entschadigung  landesubliche  Zinsen  des  Kapitalwerthes  der 
Kalksteine  dieser  Landereien  zu  beanspruchen;  es  kommt  vielmehr  darauf 
an,  ob  die  Kalksteine,'  welche  er  seit  der  Enteignung  des  Gel&ndes  h5tte 
fOrdern  kOnnen,  eine  regelmafsig  verkaufHche  oder  zu  verwerthende 
Waare  gewesen  sind,  und  ob  ihm  also  durch  die  verhinderte  Ausbeutung 
des  Gelandes  die  landestiblichen  Zinsen  des  Kapitalwerthes  derjenigen  Kalk- 
steine, welche  er  seit  dem  gedachten  Zeitpunkte  hatte  fordern  kOnnen, 
entgangen  sind.**) 

3.  Der  gemeine  Werth  einer  Sandgrube,  die  bei  ihrer  GrOfse  nicht 
mit  einem  Male,  sondern  erst  in  einer  Reihe  von  Jahren  ausgebeutet  werden 
kann,  besteht  keineswegs  in  der  Summe,  welche  sich  aus  der  Vervielfaltigung 
des  gegenwartigen  Preises  einer  Schachtruthe  mit  der  Anzahl  der  in  der 

*)  Erkannt  vom  3.  Sen.  des  Ob.-Trib.  nnterm  2.  Mai  1862.  Strieth.,  Bd.  46.  S.  79. 
*•)  Erkannt  vom  8.  Sen.  des  Ob.-Trib.  unterm  16.  Juni  1862.  Strieth.,  Bd.  46, 
S.  160. 
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Grube  vorhandenen  Schachtrathen  Sand  ergiebt,  vielmehr  mufs  fur  die  Er- 
mittlung  des  gegenwartigen  Werthes  von  dem  Werthe  des  erst  in  deni 
folgenden  und  in  spateren  Jahren  auszubeutenden  Sandes  der  Zwischenzins 
abgezogen  werden  und  ebenso  von  dem  nach  der  Ausbeutung  der  Grube 
sich  ergebenden  Werthe  des  nun  anderweitig  zu  benutzenden  Grund  und 
Bodens.') 

4.  Der  Umstand,  dafs  unter  dem  expropriirten  Grundstticke  ein  L  eh  ul- 
lage r  sich  befindet,  ist  nicht  ohne  Wei  teres  bei  der  Werthberechnung  zu 
berflcksichtigen,  vielmehr  nur  dann,  wenn  der  Lehm  nachweislich  ver- 
werthbar  oder  verkauflich  gewesen  ist.  Erhellt  nirgends,  dafs  die 
bisherigen  Besitzer  des  Grundstflcks  zur  Zeit  der  Expropriation  irgend  eine 
Vorkehrung  getroffen  oder  auch  nur  beabsichtigt  haben,  den  in  dem  Grund- 
stucke befindlichen  Lehm  zur  Ziegelfabrikation  u.  s.  w.  zu  verwenden,  ist 
uberdies  die  ganze  Gegend  reichlich  mit  Lehm  versehen  und  keine  Aus- 
sicht  gegeben,  solchen  verwerthbar  zu  machen,  so  ist  das  Vorhandensein 
desselben  nicht  als  wertherhOhender  Faktor  in  Berechnung  zu  ziehen  .**) 

5.  Wenn  das  enteignete  Kieslager  z.  Z.  der  Enteignung  verkauflich 
gewesen  ist,  in  dem  Sinne,  dafs  dasselbe  von  jedem  Besitzer  zu  einem 
bestimmten  Preise  verkauft  werden  konnte,  so  ist  dem  Expropriaten  dieser 
Werth  entzogen  und  zu  ersetzen,  nicht  aber,  wenn  wegen  Reichhaltigkeit 
der  Gegend  an  Kies  dieser  ohne  Werth  ist,  oder  erst  durch  die  Bahn- 
anlage  Werth  erlangt  hat.***) 

Diese  letzteren  beiden  Erkenntnisse  des  Ober-Tribunals  nahern  sich 
bereits  der  Auffassung  des  Reichsgerichts,  wonach  nur  der  hOhere  Werth, 
der  in  Folge  eines  Minerallagers  in  dem  allgemeinen  Kaufwerthe  oder 
Kaufpreise  des  Grundstflcks  zum  Ausdrucke  kommt,  in  der  Regel  den 
Werth  der  Mineralien  darstellt. 

Darauf  beziehen  sich  folgende  Entscheidungen  des  Reichsgerichts: 

1.  „Zwar  mufs  bei  der  Abschatzung  des  dem  Expropriaten  zu  er- 
setzenden  ,vollen  Werthes'  des  enteigneten  Grundstflcks  derjenige  hOhere 
Werth  in  Ansatz  gebracht  werden,  welcher  dadurch  etwa  begrflndet  ist, 
dafs  das  Grundstflck  zufolge  der  darin  enthaltenen  Lehmschicht  ,zur 
Lehmsteinbereitung  raittelst  Feldbrandes'  sich  eignet.  Eine  Berech- 
nung jedoch,  welche  zunachst  vom  Standpunkte  eines  rationellen  Ziegelei- 
betriebes  aus  feststellt,  in  welchem  Zeitraum  die  Lehmschicht  vollstandig 


*)  Erkannt  vom  8.  Sen.  des  Ob.-Trib.  unterm  16.  Oktober  1871.   Entsch.,  Bd. 
66,  S.  27. 

*•)  Erkannt  vom  8.  Sen.  des  Ob.-Trib.  unterm  18.  M&rz  1872.  Strietb.  Bd.  85.  S.  56. 
•*•)  Erkannt  vom  3.  Sen.  deg  Ob.-Trib.  unterm  10.  Februar  1873.   Strieth.,  Bd. 
88,  S.  119. 
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ausgebeutet  und  weleher  Reinertrag  aus  diesem  Betriebe  wahrend  jenes 
Zeitraumes  alljahrlich  gezogen  werden  kdnne,  —  ferner  den  Werth  ab- 
schfitzt,  welchen  das  Grundstuck  nach  die6er  vollstandigen  Ausbeutung  des 
Lehms  noch  haben  werde,  —  endlich  den  Entschfidigungsbetrag  finden  will 
durch  Zusammenrechnung  der  s&mmtlicben  Jabresertrfige  der  Lehmstein- 
bereitung,  mit  Hinzurechnung  des  spiiter  dem  Grundstucke  verbleibenden 
Werths  unter  Reduktion  derselben  auf  einen  Kapitalwerth  nach  einer 
Rentenrechnung  zu  6  pCt.  —  greift  in  mehrfacher  Hinsicht  fehl.  Der  Er- 
trag  einer  Ziegelei  hangt  hinsicbtlich  der  Absatzgelegenheit,  der  Kon- 
kurrenz  und  der  H8he  der  Preise  von  so  vielen  veranderlichen  Umstanden 
ab,  dafs  eine  anch  nur  annahernd  zuverlftssige  Veranschhigung  derselben 
auf  eine  langere  Reihe  von  Jahren  nicht  moglich  ist.  Derselbe  ist  ferner. 
auch  nach  dem  bereita  stattgefundenen  Abzuge  der  veranschlagten  Ge- 
werbeunkosten,  keineswegs  in  seiner  ganzen  Hflhe  alsErtrag  aus  dem  be- 
nutzten  Grundstiicke  anzusehen;  es  ist  darin  vielmehr,  neben  der  Boden- 
rente,  auch  der  Gewerbeverdienst  des  Geschaftsherrn  sowie  der  Gewinn 
enthalten,  den  der  letztere  auf  das  in  einem  solchen  Gewerbe  anch  bei 
dem  einfachsten  Betriebe  angelegte  Kapital  zu  rechnen  hat.  Hiernach  ist 
obige  Werthermittlung  nicht  zu  biUigen.  Vielmehr  hat  die  fur  den  Zweck 
der  Enteignung  zu  bewirkende  Abschatzung,  welche  die  Aufgabe  hat,  deo 
objektiven  Werth  der  Sache  selbst  festzustellen,  in  der  Regel  und 
zunachsUdie  Ermittlung  des  Preises  zur  Grundlage  zu  nehmeo. 
welchen  der  Eigenthumer  nach  Ort  und  Zeit  unter  gunstigen 
Verhaltnissen  beim  freiwilligen  Verkauf  des  enteigneteo 
Grundstiicks  zu  erlangen  im  Staude  ist.  Nur  wo  die  Voraus- 
setzung,  dafs  es  an  der  Gelegenheit  zur  Anschaflung  eines  Ersatzes  fur 
das  enteignete  Grundeigenthum  nicht  fehle,  nicht  zutrifft,  oder  wo  ein  darch 
die  besonderen  Umstiinde  des  Falls  begrundeter,  durch  anderweite  An- 
scharTung  nicht  zu  ersetzender  Mehrwerth  in  Frage  kommt,  kann 
gerechtfertigt  sein,  eine  andere  Art  der  Werthermittlung  einzuschlagen*)". 

2.  „Wenngleich  also  der  Werth  der  in  einem  Grandstucke  befind- 
lichen,  eine  besondere  nutzbare  Verwendung  gestattenden  Bodenbestand- 
theile  —  vorliegend  der  Werth  eines  Torflagers  —  zu  beriicksichtigen 
ist,  so  ist  doch  dieser  Werth  nicht  nach  dem  kapitalisirten  Reingewinn 
aus  den  zu  hebenden  Mineralien,  sondern  nach  dem  Verkehrswerthe 
gleichgearteter  Grundstucke  zu  schatzen**)44. 

*)  Erkanut  vom  3.  Ziv.-Sen.  d.  Reichsger.  nnterm  27.  Jan.  1880.  Archir  far 
Eisenbahnwesen.  1881.  S.  49.  Eisenbahnrechtl.  Entsch.  Bd.  1.  S.  115. 

••)  Erkannt  vom  6.  Zivil-Sen.  d.  Reichsger.  nnterm  3.  Desbr.  1884.  Arcbir  ffir 
Eisenbahnwesen.  1885.  S.  227.  Eisenbahnrechtl.  Ent.sch.  Bd.  8.  S.  421. 
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3.  „Handelt  es  sich  hierbei  urn  einen  Grundstuckstheil,  so  ist  die 
richtige  Methods  die,  wonach  der  Werth  des  ganzen  Lehm lagers  und 
hiernach  durch  eine  einfache  Verhaltnifsrechnung  der  Werth  des  enteigneten 
Theiles,  also  die  Differenz  des  Werthes  zwischen  dem  Ganzen  und  dem 
Restbesitze  festgestellt  wird,  wodurch  dann  zugleich  dem  durch  diesen 
wirthschaftlichen  Zusammenhang  bedingten  Mehrwerth  des  enteigneten  und 
Minderwerth  des  verbleibenden  Theiles  Rechnung  getragen  wird*)". 

4.  „Die  blofse  MOglichkeit  der  Ziegelfabrikation  aber  auf 
einem  (spekulationshalber  gekauften)  Grundstucke,  d.  h.  der  Umstand, 
dafs  dasselbe  zur  Ziegelfabrikation  wegen  des  Vorkommens  von  Lehm 
geeignet  ist,  ohne  jedoch  bisher  dazu  verwendet  oder  in  Aussicht  ge- 
nommen  zu  sein,  ist  kein  Nutzen  der  Sache,  welche  diese  ihrem  Besitzer 
gewShrt,  daher  von  dem  Enteignungswerth  ausgeschlossen.  Der  Ver- 
kaufswerth  ist  hier  vielmehr  der  alleinige  Werthmesser**)". 

6.  „Dagegen  ist  bei  der  Entschadigungsbeinessung  ein  Steinbruchs- 
betrieb  auch  dann  zu  benicksichtigen,  wenn  derselbe  zeitweise  Unter- 
brechungen  erleidet  und  zwar  auch  gerade  zur  Zeit  der  Abschaztung. 
Nur  die  blofse  MOglichkeit  einer  rationelleren  Ausnutzung  darf  nicht  in  An- 
schlag  gebracht  werden  ***)". 

Aber  auch  wenn  auf  einem  Grundstucke  faktisch  bereits  ein 
Gewerbe  betrieben  wird,  fiir  welches  das  Grundstiick  sich  nach  seiner 
Beschaffenheit,  z.  B.  nach  seinen  Einrichtungen,  seiner  Lage  (als 
Fabrik  u.  s.  w.),  seinem  Inhalte  an  Mineralien  (Ziegelei,  Thonwaaren- 
fabrik),  in  Folge  durch-  oder  vorbeifliefsender  Gew&sser  (Mflhle, 
Fischerei  u.  s.  w.)  besonders  eignet,  darf  der  Werth  dieser  besonderen 
Beschaffenheit  nur  nach  Mafsgabe  des  Kaufwerthes  festgestellt  werden, 
welchen  Grundstucke  gleicher  Beschaffenheit  am  Orte  und  zur  Zeit  der 
Veraufserung  haben.  Denn  so  beschaffene  Grundstficke  sind  von  den  be- 
treffenden  Gewerbetreibenden  fur  ihr  Gewerbe  vorzugsweise  gesucht 
und  es  findet  also  in  den  Kaufpreisen,  welche  sie  dafur  anzulegen 
pflegen,  die  besondere  Qualifikation  des  Grundstucks  fiir  jenes  Ge- 
werbe bereits  entsprechenden  Ausdruck  und  Berucksichtigung.  Es  w&re 
daher  unstatthaft,  den  Werth  in  anderer  Weise  —  etwa  durch  Kapitali- 
sirung  des  gesammten  Reingewinns  des  Gewerbes  —  bestimmen  zu  woUen; 


»i  Erkannt  vom  HUlfs-Sen.  des  Reichs-Ger.  unterm  24.  Oktober  1882.  Entsch. 
dea  Reichsger.  i.  Zivils.  Bd.  8.  S.  214.  Eisenbahnrechtl.  Entsch.  Bd.  2.  8.  376  und 
vom  2.  Zivil-Sen.  unterm  8.  Mai  188B.  eod.  Bd.  4.  S.  162. 

•)  Erkannt  vom  2.  Httlfs-Sen.  des  Reichsger.  unterm  31.  Marz  1881.  Eisenbahn- 
rechtliche  Entsch.  Bd.  l.  S.  431. 

*)  Rekursbescheid  d.  Minist.  d.  Offentl.  Arbeiten  v.  10.  August  1881.  IV.  8012. 
II.  b.  10015. 
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es  mufste  denn  sein,  dafs  es  iiberhaupt  unmoglich  ware,  ein  anderes,  zu 
jenem  Gewerbebetriebe  geeignetes  Grundstuck  zu  erwerben,  dieser  Betrieb 
also  mit  dessen  Verlust  ganzlich  aufgegeben  werden  raufs  und  uberdies  der 
Expropriat  seine  personliche  Erwerbskraft  und  sein  Kapital  u.  s.  w.  io 
anderer  Weise  nicht  niehr  verwenden  kann. 

Allerdings  hat  das  preufsische  Obertribunal  in  einem  Falle, 
in  welchem  fur  Expropriation  einer  auf  einer  Havelinsel  belegenen  Eis- 
fabrik  Entschadigung  nach  dem  Reinertrage  gefordert  wurde,  diesen  der 
Werthbemessung  zu  Grande  gelegt,  weil  der  Einwand,  dafs  dem  Expro- 
priaten  nicht  das  Recht  entzogen  sei,  eine  solche  Anlage  anderwarts  zu 
errichten  und  zu  betreiben,  die  Sache  nicht  treffe,  da  der  Expropriat  eine 
Entschadigung  daffir,  dafs  ihm  ein  solches  Recht  entzogen,  gar  nicht  ver- 
lange,  sondern  den  ihm  gesetzlich  gebflhrenden  Ertragswerth  der  ihm  ent- 
eigneten  individuellen  Anlage,  einen  Werth,  der  davon  durchaus  unabhangig 
sei,  wie  der  Expropriat  die  ihm  gebuhrende  Entschadigung  verwende,  ob 
zur  Anlegung  eines  anderen  ahnlichcn  Eisgeschafts  oder  sonst  wie.#) 

Dagegen  hat  aber  das  Reich sgericht,  gegenuber  dem  auf  den 
kapitalisirten  Reingewinn  seines  Gewerbes  gerichtetcn  Anspruche  eines 
Ofenfabrikanten  —  Folgendes  ausgefuhrt:  Jmmer  mufs  es  die  Sache 
—  im  vorliegenden  Fall  das  Grundstuck  —  sein,  was  den  Xutzen  ge- 
wahrt.  In  dem  Fall,  wenn  ein  Gewerbe  auf  einem  Grundstuck  betrieben 
wird,  lafst  sich  aber  in  der  Regel  nicht  behaupten,  dafs  der  durch  den 
Gewerbebetrieb  erzielte  Gewinn  aus  dem  Grundstuck  gezogen  werde. 
Denn  wenn  dasselbe  auch  durch  verschicdene  Einrichtungen  und  Baulich- 
keiten  zu  dem  betreffenden  Gewerbebetrieb  geeignet  gemacht  war,  so  bleiht 
doch  immer  in  erster  Linie  das  Gewerbe  die  eigentliche  Quelle  des  Gewinns, 
wahrend  das  Grundstuck  nur  als  ein  einzelnes  Mittel  zur  Erzielnng 
dieses  Gewinns  neben  vielen  anderen  Mitteln  in  Betracht  kommt,  Dafs 
der  durch  den  Gewerbebetrieb  erzielte  Reingewinn  aus  dem  Grundstfick 
gezogen  werde,  kann  ausnahmsweise  nur  dann  mit  Grand  behauptet 
werden,  wenn  in  demselben  eine  unversiegbare  Quelle  des  zu  dem 
Gewerbebetriebe  erforderlichen  Materials  — im  vorliegenden  Falle 
also  ein  Thonlager  —  enthalten  ware.  Fehlt  es  einem  Grundstuck  aber 
an  einer  solchen  ihm  selbst  innewohnenden,  den  Nutzen  fur  alle  Zeiten 
gewahrenden  Eigenschaft  (perpetua  causa),  so  kann  der  Reinertrag  eines 
auf  demselben  betriebenen  Gewerbes,  der  durch  die  verschiedensteu  von 
der  Eigenschaft  des  Grundstucks  unabhangigen  Faktoren,  namentlich  die 
Ge8chicklichkeit,  die  Intelligenz,  den  guten  Ruf  und  die  geschaftlichen  Ver- 

*)  Erkannt  vora  8-  Sen.  des  Ober-Trib..  unterm  4.  November  1872.  EnttcL, 
Bd.  68,  S.  132. 
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bindungen  des  Gewerbetreibenden  bedingt  wird,  keinen  Mafsstab  fur  den 
Werth  des  Grundstflcks  abgeben.  Expropriirt  wird  aber  nur  das  Grand- 
stuck,  also  ein  einzelner  Faktor  znr  Erzielung  jenes  Gewinns,  wfihrend  alle 
ubrigen  Faktoren  dem  Expropriaten  bleiben  und  von  ihm  auf  einem 
andern  Grandstfick  nutzbar  gemacht  werden  k5nnen.  Ein  auf  den  vollen 
Reinertrag  seines  Gewerbes  sich  belanfendes  Interesse  des  Expropriaten 
an  dem  Besitze  gerade  dieses  Grundstucks  liefse  sich  nur  dann  behaupten, 
wenn  die  Unmoglichkeit  des  Erwerbes  eines  anderen  Grundstflcks  vorlage. 
Die  Behauptung,  dafs  der  Werth  des  Grundstucks  fur  ihn  dem  kapitali- 
sirten  vollen  Reinertrag  seines  Gewerbes  gleich  sei,  wflrde  nur  durch  den 
Nachweis  zu  begrunden  sein,  dafs  er  seinan  erworbenen  Fertigkeiten  nach 
nur  zur  Ofenfabrikation  befahigt  sei  und  diese  Fertigkeiten  ohne  den 
Besitz  des  Grundstucks  uberhaupt  nicht  mehr  zu  verwerthen  ver- 
moge.  Aber  selbst  dieser  Nachweis  wurde  immer  nur  jenen  Anspruch 
auf  den  vollen  Reingewinn  hOchstens  fUr  seine  Lebenszeit  begrflnden, 
da  seine  Erben  eine  solche  Behauptung  fur  ihre  Personen  mit  Grund  nicht 
aufstellen  kOnnten .*) 

Mit  diesen  Grundsatzen  steht  freilich  eine  neuere  Entscheidung  des 
Reichsgsrichts  nicht  ganz  im  Einklange,  wonach  der  Werthbemessung  eines 
zum  Steinbruchbetriebe  benutzten  Grundstucks  lediglich  die  kapita- 
lisirten  Ertrage  dieses  Betriebes  zu  Grande  gelegt  sind,  derartig,  dafs  die 
abbaufahige,  gewinnbare  Gesteinmasse  ermittelt,  dasjahrliche  Absatzquantum 
berechnet,  danach  der  Zeitraum  bis  zum  ganzlichen  Verhiebe  des  Stein- 
bruchs  bestimmt,  sodann  unter  Zugrundelegung  des  zu  erzielenden  Kauf- 
preises  der  Jahresgewinn  gefunden  und  dieser  unter  Berflcksichtigung*  der 
Zwischenzinsen  nach  der  sogenannten  Leibnitz'schen  Methode  rait  einem 
Zinsfufse  von  5  Prozent  kapitalisirt  ist.**)  Es  fehlt  bei  einer  solchen 
Werthbemessung  die  Rucksichtnahme  auf  die  pers6nlichen  Eigenschaften 
des  Unternehmers,  welche  auch  bei  derartigen  Betrieben  auf  die  Ertrage 
des  Grundstxlcks  von  erheblichem  Einflufs  sind.  (Fort«etznng  folgt.) 


•)  Erkannt  vom  2.  Hilfs-Sen.  des  Reichs-Ger.  unterm  2.  Februar  1882.  Eisen- 
balmrechtl.  Entsch.,  Bd.  2,  S.  189. 

••)  Vergl.  die  Entsch.  des  5.  Ziv.-Sen.  des  Reichs-Ger.  vom  21.  Mai  1887.  Eisen- 
bahnrechtl.  Entsch.,  Bd.  5,  S.  359. 
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jahre  1890/91  •) 


Mit  dem  zum  1.  Juli  1890  bevorstehendem  Uebergange  der  auf  Grand 
des  6e3etze8  vom  9.  Mai  1890  erworbenen  neuen  Eisenbahnlinien  (Werns- 
hausen — Schmalkalden,  Uuterelbische,  Westholsteinsche,  Schleswig-Hol- 
steinsche  Marsch-Eisenbahn)  von  zusamraen  447,80  km,  erfabrt  d&s 
preufsische  Staatseisenbahnnetz  im  Rechnungsjahr  1890/91  einschliefslich 
der  noch  zu  erOffhenden  Neubaustrecken  einen  Umfang  von  25369  km, 
wozu  noch  anderweite  im  Bau  befindliche  und  zum  Bau  vorbereitete 
Strecken  mit  2  192  km  hinzutreten.  Wie  in  den  letzten  Veretaatlichungs- 
vertragen,  so  ist  auch  in  den  Vertragen  fiber  die  vorbezeichneten  Eisenbahn- 
linien  der  unmittelbar  kaufliche  Erwerb  der  einzelnen  Unternehmungen 
vorgesehen,  sodafs  mit  ihrem  Uebergang  auf  den  Staat  zugleich  auch  die 
AuflSsung  der  betreffenden  Gesellschaften  stattfindet.  Die  fruheren  Ver- 
trage  fiber  den  Erwerb  der  grSfseren  Eisenbahnunternehmungen  be- 
zweckten  zunachst  nur  die  dauernde  Ueberlassung  des  Betriebes  an  den 
Staat,  sicherten  aber  dem  Staate  zugleich  die  MOglichkeit,  demnachst  das 
Eigenthum  gegen  einen  zum  Voraus  bestimmten  Preis  kauflich  zu  er- 
werben.  Um  diesen  kaufweisen  Uebergang  zu  erleichtern  und  die  mit 
der  Liquidation  verbundenen  Schwierigkeiten  zu  vereinfachen,  fibeniahra 
der  Staat  die  Verpflichtung,  bevor  er  von  dem  Ankaufsrecht  Gebrauch 
machte.  jeden  Aktionar  gegen  einen  ebenfails  im  Voraus  festgesetzten 
Preis  zur  Abtretung  seines  Aktienbesitzes  an  den  Staat  aufzufordern. 
Dieser  Preis  war  so  bestimmt,  dafs  er  dem  Aktion&r  grSfseren  Vortheil 


♦)  Verffl.  Archiv  1884  S.  116,  1886  S.  152,  1886  S.  332,  1887  S.  218,  1888  S.  176, 
383,  667,  1889  S.  173,  1890  S.  236. 
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gewahrte,  als  der  Besitz  seiner  Aktien,  wodurch  erreicht  wurde,  dafs  die 
Gesammtheit  derAktionftre  —  bis  auf  wenige  Ausnahmen  —  der  Aufforderung 
zur  Abtretung  ihres  Aktienbesitzes  nachkam.  Auf  diese  Weise  wurde 
der  Staat,  bis  auf  wenige  Aktien,  alleiniger  Aktionar  der  Gesellschaften. 
Das  Liquidationsgeschaft  beschrankte  sich  daher  auf  die  Einzahlung  des 
auf  die  nicht  in  den  Besitz  des  Staates  gelangten  Restaktien  entfallenden 
Kanfpreises,  da  die  sftmmtlichen  Schulden  der  Gesellschafl  mit  dem  Ueber- 
gange  des  Eigenthnms  auf  den  Staat  von  diesem  ubernommen  wurden. 
Bis  zu  dem  Zeitpunkt,  wo  der  Staat  von  dem  Ankaufsrecht  Gebraueh 
machte,  btieben  die  Gesellschaften  bestehen,  ihre  Vertreter  erhielten  jedoch  in- 
sofern  einen  wesentlich  vereinfachten  und  beschrankten  Wirkungskreis,  als 
der  Staat  die  Verwaltung  fur  eigene  Rechnung  gegen  Gewahrung  einer 
festen  Rente  an  die  Aktionftre  ubernommen  hatte.  Diese  Vertragsform  war 
gewahlt  worden,  um  der  MOgliehkeit  Rechnung  zu  tragen,  dafs  mit  der 
Aufldsung  der  Gesellschaften  die  Gl&ubiger  den  Anspruch  auf  Ruckzahlung 
ihrer  Forderungen  erheben  kdnnten.  Insoweit  der  Bflrsenkurs  der  be- 
treffenden  Obligationen  fiber  Pari  stand,  hatten  zwar  die  Glaubiger  ein 
Interresse  an  der  Kundigung  nicht.  Im  Gegentheil  lag  es  im  Interesse  des 
Staates,  diese  Kundigung  seinerseits  vorzunehmen,  da  ihm  der  gunstigere 
Staatskredit  die  MOglichkeit  gewahrte,  das  in  den  Anleihen  angelegte 
Kapital  billiger  zu  beschaffen.  Immerhin  hatten  aber  die  VerhaMtnisse  des 
Geldmarktes  durch  unvorhergesehene  Ereignisse  eine  solche  Aenderung 
erleiden  kOnnen,  dafs  eine  Kundigung  in  grofserem  Umfange  eingetreten 
ware,  und  die  Auf  bringung  des  zur  Ruckzahlung  erforderlichen  Geldbedarfs 
bei  gleichzeitig  fallendem  Staatskredit  Schwierigkeiten  und  Verluste  zur 
Folge  gehabt  haben  wurde.  Andererseits  wurde  dem  Staate  bei  der  ge- 
wahlten  Vertragsform  die  MOglichkeit  geboten.  die  Konvertirung  hochver- 
zinslicher  ObUgationen  zu  dem  ihm  geeignet  erscheinenden  Zeitpunkte 
vorzunehmen  und  dadurch  erhebliche  Zinsersparuisse  herbeizuffih.ren.  Hier- 
von  hat  er  auch  umfassenden  Gebrauch  gemacht.  Von  den  Gesellschaften, 
deren  Unternehmungen  verstaatlicht  sind,  besteht  z.  Z.  formell  nur  noch 
die  brannschweigische  Eisenbahngesellschaft,  deren  Aktien  bereits  mit  dem 
Erwerbe  des  Berlin — Potsdam — Magdeburger  und  des  Bergisch-Markischen 
Eisenbahnunternehmens  auf  den  Staat  ubergegangen  sind. 

Wie  die  Verstaatlichung  der  preufsischen  Eisenbahnen  sich  auf  dieser 
Grundlage  vollzogen  hat,  welcher  Kaufpreis  vom  Staate  gezahlt  worden 
ist,  wie  hoch  sich  die  ubernommenen  Schulden  stellten  und  in  welchem 
Umfange  Konvertirungen  der  ubernommenen  Prioritatsobbgationen  statt- 
gefunden  haben,  welche  Betriebsmittel  und  Fonds  dem  Staate  mit  dem 
Erwerbe  der  einzelnen  Unternehmungen  zugefallen  sind  u.  s.  w.,  ergiebt 
die  nachstehende  Uebersicht. 
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Bemerknngen:  l)  Die  Niederschlesisch-M&rkische  Eisenbahn  ist  dnrch  Gesetz  vom  81-  Marz 
zn  verzinsen  (Ende  1888  noch  vorhanden  12411600  MY  2)  Die  Pommersche  Central-  and  die  > 
die  Pommersche  Centralbahn  sind  gezahlt  2  207  348,66  M,  fflr  die  Nordeisenbahn  5874000  UL  s)  Das  Ei 
Staat  durch  Gesetz  vom  11.  Mai  1888  (G.-S.  S.  119}  gegen  die_Verpflichtung  ubernommen,  das  Bahnnetz  in 
Eisenbahn  hat  der  Staat  zugleich  de: 
noch  vorhanden  3  685  600  M) 


mit  4' 


wsg< 

en  Betrieb  una  die  Verwaltung  der  Stargard-Posener  Eisenbahn  i 


Im  Anschlufs  hieran  und  an  die  fruheren  Mittheilungen  des  Archivs 
folgt  nachstehend  die  im  Archiv  1890  S.  273  vorbehaltene  Uebersicht  uber 
den  Umfang  des  preufsischen  Eisenbahnnetzes  im  Rechnnngsjahre  1890  91. 

Am  1.  April  1890  umfafste  das  preufsische  Staatsbahnnetz : 

a)  fur  eigene  Rechnung  verwaltete  Strecken   .   .   .   24  323  km 

b)  mitbetriebene  Strecken   1  „ 

c)  fiir  fremde  Rechnung  verwaltete  Strecken  ...        G3  „ 

24387  km. 

123  „••> 
9  . 


zusammen 


Hierzu  verpachtete  Strecken  

und  preufsischer  Antheil  der  Main— Neckarbahn_ 


insgesammt   24519  km. 

Darunter  zu  a  bis  c: 

a)  zwei-  und  mehrgeleisige  Vollbahnen     8  790  km 

b)  eingeleisige  Vollbahnen   9  239  „ 

c)  Nebenbahnen    (eiuschliefslich  Voll- 
bahnen mit  Nebenbahnbetrieb)    .    .     6368  „ 

  24  387  km. 

•)  Siehe  die  Bemerkung  auf  Seite  580  hierzu. 
**)  Ohne  die  verpachteten  111  km  Schmalspurbahnen  im  oberachlesischen  Berg- 
werks-  und  Hiittenbezirk. 
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8.89)  erirorben  worden.  Das  Staramaktienkapital  von  30  Millionen  Mark  ist  bis  zur  ganzlichen  Tilgung 
l>ahn  sind  gemaaa  Geaetz  vom  9.  Juli  1875  (O.-S.  S.  529)  in  unfertigem  Ziistande  vom  Staate  erworben.  Fur 
der  (Jothaiachen  Staatsbahnen  Ootha— Ohrdruf  17,ai  km>  und  FrOttatedt— Friedricbroda  (8,99  km)  hat  der 
ien  Staatsgebiete  unter  gewiaaen  Vorauaaetzungen  auszubauen.  4)  Mit  dem  Erwerb  der  Oberachlesischen 
len.  Nach  vollstandiger  Tilgung  der  Aktien  wird  der  Staat  alleiniger  Eigenthdmer  der  Bahn.  (Ende  1888 


Hierzu  die  aufserdem  noch  im  Bau  gewesenen  and  zum 

Bau  vorbereiteten  Strecken  mit   1 602  „ 

insgesammt    26  121  km. 

Die  Zahl  der  zum  Theil  im  Staatsbetrieb  befindlichen  Anschlufsbahnen 
far  nicht  Gffentlichen  Verkehr  betrug  2  408  mit  1 513  km.    An  Stationen 


waren  vorhanden: 

a)  Bahnhdfe   2 128 

b)  Haltestellen   915 

c)  Haltepnnkte   600 


znsammen  Stationen   3  643. 

Unter  Privatverwaltung  (einschliefslich  aufeerpreufsischer  Staats- 
verwaltung)  standen  noch  2  586  km  Betriebsstrecken  (darunter  1 313  km 
Voll-  und  1 273  km  Nebenbahnen)  und  36  km  Neubaustrecken,  zusammen 
2622  km. 

Das  gesammte  preufsische  Eisenbahnnetz  umfafste  daher  am 
1.  April  1890: 

a)  Betriebsstrecken   27  105  km 

b)  Neubaustrecken   .     1638  n 

insgesammt    28  743  km. 
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Die  Staatsbahnen  wurden  verwaltet  von  11  Direktionen,  75  Betriebs- 


amtern  und  222  Bauinspektionen. 

An  Werkstatten  waren  vorhanden: 

I       a)  Hauptwerkstatten   58 

10  Nebenwerkstatten   23 

c)  Betriebswerkstatten   166 

zusammen  246. 


Die  2  686  km  Privatbahnen  (einschliefslich  aufserpreufsischer  Staats- 
bahnen)  wurden  von  61  Verwaltungen  betrieben. 

Im  Rechnungsjahre  1890/91  gestaltet  sich  das  Verhaltnifs  folgender- 
mafsen : 


1.  Staatsbahnen. 

a)  fur  eigene  Rechnung   26  172  km 

b)  im  Mitbetrieb   2  „ 

c)  fur  fremde  Rechnung   63  , 

zusammen  26237  km. 

Hierzu  verpachtete  Strecken   123    „  *) 


und  preufsischer  Antheil  der  Main— Neckarbahn     ....  9  „ 

insgesammt   26369  km. 

Darunter  zu  a  bis  c: 

a)  zwei-  und  mehrgeleisige  Vollbahnen  8981  km 

b)  eingeleisige  Vollbahnen   9  669  „ 

c)  Nebenbahnen   (einschliefslich  Voll- 
bahnen mit  Nebenbabnbetrieb)   .   .  6  687  „ 

26  237  km. 

Aufserdem  noch  im  Bau  und  zum  Bau  vorbereitet  .   .     2 192  „ 

insgesammt  27  661  km. 

► 

Ferner  2  672  AnschlQsse  fQr.  nicht  Offentlicben  Verkehr  mit  1 672  km. 
und  an  Stationen: 

a)  BahnhOfe   2 177 

b)  Haltestellen   1036 

c)  Haltepunkte   668 

zusammen  Stationen  3870. 

•)  Ebenfalls  ohne  die  verpachteten  ill  km  Schmalspnrbahnen  im  oberschlesischen 
Bergwerka-  nnd  Httttenbezirk. 
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II.  Privatbahnen 

(einschliefslich  aufserpreufsische  Staatsbahnen): 

a)  Betriebsstrecken  2 169  km 

(darunter  .1 068  km  Voll-  und  1 101  km  Nebenbahnen) 

b)  Neubau8trecken   67  „ 

zusammen   2236  km. 

Umfang  des  gesammten  preufsischen  Eisenbahnnetzes  im  Rechnungs- 
jahre  1890/91: 

a)  Betriebsstrecken   27  638  km 

b)  Neubaustrecken    .    .   .  2259  „  

insgesammt   29  797  km. 

Die  Staatsbahnen  werden  auch  in  diesem  Jahre  von  11  Direktionen 
und  75  Betriebsamtern  verwaltet.  Das  bisher  bestandene  Betriebsamt  zn 
Essen  des  Eisenbahndirektionsbezirks  Elberfeld  ist  am  1.  April  1890  auf- 
gelost,  und  die  zu  demselben  bis  dahin  gehSrigen  Strecken  sind  mit  dem 
Betriebsamt  zu  Essen  des  rechtsrheinischen  Eisenbahndirektionsbezirks  Koln 
vereinigt  worden,  so  dafs  die  im  Ruhrkohlenbezirk  belegenen  Linien  jetzt 
unter  Leitung  einer  und  derselben  Direktion  und  eines  und  desselben  Be- 
triebsamtes  stehen.  Mit  Rucksicht  auf  den  bedeutenden  Umfang  des  ver- 
einigten  Betriebsamtes  zu  Essen,  welches  mit  seinen  496  km,  wenn  auch 
nicht  nach  seiner  Ortlichen  Ausdehnung,  so  doch  nach  der  Dichtigkeit  und 
Lebhaftigkeit  des  Verkehrs  der  unterstellten  Strecken,  das  groTste  Betriebs- 
amt in  der  Staatseisenbahnverwaltung  ist,  sind  bei  demselben  nach  dem 
Vorgange  der  bei  den  Direktionen  bestehenden  Einrichtung  drei  besondere 
Abtheilungen  unter  je  einem  Vorstande  gebildet  worden.  Der  Betriebs- 
direktor  ist  zugleich  Vorstand  der  Betriebsabtheilung.  Ein  neues  Betriebs- 
amt tritt  am  1.  Juli  fur  die  Verwaltung  des  an  diesem  Tage  auf  den  Staat 
ubergehenden  Westholsteinischen  und  Schleswigholsteinischen  Marschbahn- 
unternehmens  im  Direktionsbezirk  Altona  mit  dem  Sitz  in  Gluckstadt  in 
Wirksamkeit.  Die  Zahl  der  Bauinspektionen  hat  eine  Vermehrung  von 
222  auf  229  erfahren.   An  Werkstatten  sind  vorhanden: 

a)  Hauptwerkst&tten  60 

b)  Nebenwerkstatten  23 

c)  Betriebs werkstatten    .   .    .    .    .  168 

zusammen   251 . 

Die  2 169  km  Betriebsstrecken  der  Privat-  und  aufserpreufsischen 
Staatsbahnen  sind  59  verschiedenen  Verwaltungen  unterstellt. 

Wie  sich  die  einzelnen  Staatsbahnstrecken  auf  die  Direktionen  und 
die  Privatbahnen  auf  die  AufsichtsbehOrden  vertheilen,  ist  aus  nachstehender 
Uebersicht  zu  entnehmen: 
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Wiedar- 

1.  Staatsbahnen  und  Privatbahnen  nnter  Staatsverwaltnng    .  •  • 

2.  Privatbahnen  nnter  Privatverwaltung  

Gesammtl&nge  der  im  Betriebe  befindlichen  Eiienbahnen 

')  Aufserdem  m  km  schmaUpurige  Zweigbahnen  (verpachtet\ 
*)  Dazu  12  km  mitbenutzte  Strecke  (Soldau-IUowo). 

5)  Unter  Verwaltung  der  Direktion  der  Main-Neckarbahn  zu  Darmstadt.  Dieselbe 
grofsherzoglich  hessischen  Regierung,  das  zweite  Hitglied  von  der  grofabersoglicb 
Preufsen  belegeue  Strecke  der  Main-Neckarbahn  betraute  —  Mitglied  von  der  kfiniglich 

*)  Im  Pachtbetrieb  der  grofsherzoglicben  Eisenbahndirektion  zu  Oldenburg.  AU 
dem  Betriebe  der  Oldenburg-Wilhelmshavener  Eisenbahn  ist  der  President  der  Konig- 
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Verwaltongs  BehiirdeD. 

die  Verwaltnngalangen  der  fttr  das  Rechnungajabr  1890/91 
der  im  lanfenden  Etat  vorgeaehenen  Nenbanlinien. 
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bestebt  ana  drei  Mitgliedern,  von  denen  das  den  Voraitz  fuhrende  Mitglied  von  der 
badiuchen  nnd  das  dritte  —  zugieicb  mit  der  Ansiibnng  der  Aufaicbt  ttber  die  in 
prenfsiachen  Regierung  ernannt  wird. 

Staatskommiaaar  znr  Wabrnehmnng  der  prenfaiscben  Intereaaen  und  Gerecbtaame  bei 
licben  Eisenbahndirektion  zn  Hannover  beatellt. 
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Von  den  zur  Ausfuhrung  genehmigten  Neubaustrecken  der 
Staatsbahnen  sind: 

A.  Zur  BetriebserOffhung  im  Laufe  des  Rechnungsjahres  1890/91  in  Aus- 
sicht  genommen: 

1.  Eisenbahndirektionsbezirk  A  Hon  a: 

Holsteinische  Schweiz-  Lutjenburg  .   .  13,80  km   1.  Oktober  1890. 

13,80  km. 

2.  Eisenbahndirektionsbezirk  Berlin: 

Bergen  (Rfigen)  -  Crampas-Safsnitz  .   .  22,28  km    1.  April  1891. 

Forst  (i.  L.)— Weifswasser  30,01  „     1.  April  1891. 

Johannisthal-Niedersch5nweide — Spind- 

lersfeld  4,08  „  ] 

*)  Reichenbach  (Schles.)— Langenbielau   .   6,60  „  !  1.  Oktober  1890. 

Reppen— Zielenzig   30,28  „  I 

Zielenzig — Meseritz   35,84  n     1.  April  1891. 

*)  Striegau— Bolkenhain   19,eo  „     1.  Oktober  1890. 

148.59  km. 

3.  Eisenbahndirektionsbezirk  Breslau: 

*)  Freystadt— Sagan  30,17  km 

*)  Glatz— Ruckers  19,00  „ 

Radzionkau — Karl'  7,69  „ 

Walter8dorf—  Reisicht   38,70  „ 

95,46  km. 

4.  Eisenbahndirektionsbezirk  Bromberg: 

x)  Gollnow— Wietstock— Hagen  ....  43,60  km  1.  Oktober  1890. 

*)  Hagen— Wollin  2,20  „  1.  April  1891. 

•)  Labiau-Tilsit   69,30  „  1  Juli  1890. 

*)  Wietstock— Cammin   16,50  „  1.  Oktober  1890- 

131.60  km. 

X)  (Von  Eiaenbahndirektion  Berlin  ttbergehend.) 

5.  Eisenbahndirektionsbezirk  C5ln  (linksrheinischer) : 
Dulken-Bruggen  14,70  km|  %  ^ 


1.  Oktober  1890. 


Enskirchen— Mflnstereifel  13,91 


28,61  km. 

6.  Eisenbahndirektionsbezirk  Coin  (rechtsrheinischer): 

Wissen  — Morsbach  11,50  km   1.  Oktober  18i*0. 

Neue  Bahnanlagen  bei  Dusseldorf  .   .  34,66  „     1.  Novbr.  1890. 

46,16  km. 
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7.  Eisenbahndirektionsbezirk  Elberfeld: 

Elberfcld— Cronenberg  10,60  km  1.  Februar  1890. 

Heajer-Sundwig   1,60  „  1  oktober 

Hoffnungsthal— Immekeppel    ....   5,60  „  J 

°)  Sarnau— Frankenberg                        26,70  „  1.  Juli  1890. 

43,70  km. 

°)  (Von  Eisenbahndirektion  Hannover  ttbergehend.) 

8.  Eisenbahndirektionsbezirk  Erfurt: 

•)  Pratau— Torgau     ........  41,75  km   1.  Juli  1890. 

41,76  km. 

9.  Eisenbahndirektionsbezirk  Frankfurt  a.  M.: 

*)  Bieberstein— Hilders— Tann    ....  24,08  km    1.  Dezbr.  1890. 

24,08  km. 

10.  Eisenbahndirektionsbezirk  Hannover: 

*)  Hannover— Visselhovede   73,60  km    1.  Juli  1890. 

73,60  km. 

11.  Eisenbahndirektionsbezirk  Magdeburg: 

*)  Calbe  a./S— Bernburg  14,io  kmj 

•)  Jerxheim— Nienhagen   32,65  „  }  1.  Juli  1890. 

*)  Meine— Gifhorn   9,60  „ 

Salzwedel— Luchow    .......  15,20  „  j     Qktober  1890 

*)  Zweigbahn  Magdeburg  (Elbbahnhof )  —  >  ' 

Buckau  (Chemische  Fabrik)    .    .   .   1,70  .  1    (bezw"  h 

73,15  km. 

Insgesammt   720,40  km. 

B.  Auf8erdem  noch: 

a)  im  Bau,* 

b)  zum  Ban  vorbereitet: 

1.  Eisenbahndirektionsbezirk  Alt  on  a: 

Hagenow-Oldesloe  (Vollbahn)  77,70  km  I 

mit  Abzweigung  Sterley— Mfllln  11,50  „  „  I 

Tondern— Hoyer  (Schleuse)     .  13,80  „  „  B  -A.  Flensburg. 

TOnning— Garding  10,80  „  „  Direktion. 

Wilster— westliehe  Mundungdes 

Nordostseekanals  ....  15,65  „  „  B.-A.Glfickstadt. 

129,46  km. 

*  i  Die  mit  *)  bezeichneten  Strecken  waren  bereits  filr  das  Recbnnnggjahr  1890  91 
mr  BetriebserOffnung  in  Aussicht  genommen,  bezw.  im  Etat  vorgesehen. 


l.Juli 
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2  Eisenbahndirektionsbezirk  Berlin: 

Goldberg-Lowenberg  .  .  .  26,90  km  B^rednede 
Goldberg  (Hermsdorff)  —  Merz- 

dorf  36,20  „  „ 

Hirschbergi.Schl.— Petersdorfx  13,60  T  „ 
Lichtenberg  -  Friedrichsfelde  — 

Wriezen*   55,80  „  „ 


.  33,90  - 

»  .'J8,80  „ 

.  8,10  „ 

.  30,00  « 


SchOnholz— Cremnieu  x 
Striegau — Maltsch  .   .  . 
Swinemunde — Heringsdort' 
Wriezen— Jadickendorfx 

249,20  km. 

3.  Eisenbahndirektionsbezirk  Breslau: 
BreslauerGuterzugverbindongs- 


Direktion. 


bahn  10,oo  km  /  D,rekt,on- 


Chorzow — Eattowitz  ....  10,00  - 

Cosel  (Stadt)  —  Polnisch-Neu- 

kirch  17,.>j0  r 

Deutech-Wette  -Grofs-Kunzen- 

dorfx  13,io  „ 

Freystadt— Waltersdorf  >    .   .  23,io  - 

LubUnitz— Herby x    ....  16,90  r 

Lublinitz— Vossowska    .    .    .  24,20  „ 

Nimptsch — Gnadenfreix    .    .   8,20  r 

Ottmachau  —  Landesgrenze 

(Lindewiese)  x  13,80  r 

Ratibor  —  Landesgrenze 

(Troppau)  x  27,80  „ 

Selbstandige  Einfuhrung  der 
Linie  Groschowitz  —  Grofs- 
Strehlitz  —  Labaud  in  die 
BahnhOfe  Oppeln  u.  Gleiwitz  13,20  r 

St  rehlen-Grottkaux  (33,30)  mit 
Abzweigung  Glambaeh  — 
Wansen*  (5,70)     ....  39,oo  „ 


B-A.Kattowitz. 

Direktion. 

B.-A.  Neifse. 

Direktion. 

B.-A.  Breslau 
(Breslau-Tar- 
nowitz.) 


Direktion. 


B  -A.  Oppeln. 


Direktion. 


216,80  km. 
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4.  Eisenbahiidirektionsbezirk  Bromberg: 


698 


Bromberg — Znhi  

43,so  km 

Bnnleitende 
BehOrde 

Cnllip*  WiilL'Att.- 

vcUIico — 1\  U.IKVW  

•JO,4U  „ 

V/ttlHCO      Al  llSn  illUt     .             .  . 

00,80  „ 

ooiiriisiuiii-wsii  nruuc  ~  Jiiai  icii" 

uurg  mil  £ weiguann  run  ii 

137  fin 

•• 

Memel  —  Baiohren  x 

20.30 

Miswalde— Elbing y  .    .    .  . 

28,80  , 

Mogilno— Strelno     .   .   .  . 

16,80  „ 

r 

Mohrungen— Wormditt     .  . 

29,30  „ 

•* 

Nakol— Konitz  x  

72,60  . 

i 

Rogascn  -  Dratzig  (Kreuz) 

76,40  „ 

•• 

Tilsit- Stallup6nenx    .    .  . 

76,20  „ 

n 

591!. to  km. 

Direktion. 


Hituleitende 
BehOrdf 


5.  Eisenbahndirektionsbezirk  Coin  (linksrheinischer) : 

Alsdorf— Herzogenrath x  .  .  6,oo  km 
Duren — Kreuzau  x  ....  7,90  „ 
Hermeskeil — Wemmetsweiler  .  53,co  „ 
Mayen  — Gerolstein  ....  66,50  „ 
Merchweiler— GOttelborn  x  3,oo  „ 
Morsbarh— Kohlscheid  x     .    .   6,90  „ 


Direktion. 


142,90  km. 

6.  Eisenbahndirektionsbezirk  Coin  (rechtsrheinischer): 
Dillenburg-Strafsebersbach  x  15,30  km  \ 


Norden-Norddeich 


5,70 


I 


Direktion. 


21,oo  km. 


7.  Eisenbahndirektionsbezirk  El  b  erf  eld: 

.  38,oo  „ 


Arolsen— Corbach  *    .  . 

Dieringhausen  -  Brugge  >; 
Frondenberg— Unna  .  . 
Hagen  (Rh.)-Hengstei  x 
Ohligs— Hilden  .... 
Remscheid— Solingen 


13,50 

3,n 

6,80 
10,70 

92,31  km. 


•■ 


Direktion. 
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8.  Eisenbahndirektionsbezirk  Erfurt: 

}  Direktion. 
B.-A.  Dessau. 


Arnstadt— Saalfeld(VolIbahn)x  48,50  km  Bftuleitende 


Bitterfeld— Stumsdorf  .  .  .  20,40 
Deubeu  -Corbetha  ....  24,30 
Dollstadt— Walschlebeu  .  .  .  10,80 
Georgenthal— Friedrichroda  .  10,30 
Georgeothal— Tambach  x  .  .  6,oa 
Herbsleben— Tennstadt  .  .  .  6,20 
Juterbog— Treuenbrietzen  *  .  19,80 
Langensalza— Grafentonna  .  .  7,oo 
Lauchstadt— Merseburg  .  .  .  10,50 
OberrOblingen  a./H.— Allstedt  *  7,80 
Ohrdruf-Grafenroda*  .  .  .  18,59 
Pretzsch— Eilenburg  ....  37,90 
Reinsdorf  —  Frankenhausen 

(Kyffhauser)  *  14,20 

Schlettau— Scjiafstadt  .  .  .  17,40 
Triptis  — Blankenstein  *  .   .   .  66,14 

Zeitz — Camburg  37,90 

ZeUa-Mehlis — Schmalkalden  - 

Kl.-Schmalkalden  *    .   .   .  &3,39 


r 


BohOrdo 

r 
•• 


Direktion. 

B.-A.  Berlin. 
Direktion. 
B.-A.  Erfurt. 


Direktion. 


386,20  km. 

9.  Eisenbahndirektionsbezirk  Frankfurt  a./M.: 
Homburg  v.  d.  HOhe-Usingen  .  22,50  km 

Langenschwalbach— Zollhaus  .  18,70  „ 
Weilburg— Laubusesehbach  *  .  15,28  „ 

56,48  km. 

10.  Eisenbahndirektionsbezirk  Hannover: 

Bauloitende 
BehOrde 

" 
if 
v 


Direktion. 


Detmold— Sandebeck(Vollbhn.)  18,90  km 

GeestemOnde— Cuxhafen    .  . 

41,20 

mit  Langen-Bederkesa   .  . 

19,20  „ 

49,80  „ 

Leinefelde— Duderstadt  .    .  . 

18,50 

Niederwalgern  —  Weiden- 

13,40  „ 

Schienenverbindung  Barnten— 

Direktion. 


165,io  km. 
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(Sarnau— Frankenberg  x    .    .  26,70  km) 
s.  Direktion  Elberfeld. 

11.  Eisenbahndirektionsbezirk  Magdeburg: 


Biederitz— Loburg  *  ....  26,60 

Braunschweig— Meine  x  .   .   .  14,70 

Etgersleben — F5rderstedt  *  .  17,70 
Helmstedt— Oebisfelde  *  .  .  37,60 
Ilsenburg — Harzburg  ....  16,eo 


Sch5nebeck— Blumenberg  .   .  23,60 


km 


Baaloitende 
BehOrde 


V 


}  Direktion. 

I  B.-A.  Braun- 
schweig. 

Direktion. 

B-A.  Magde- 
burg (Magde- 
burg-Halber- 
stadt). 


135,70  km. 


Insgesammt   2 191,84  km. 

Auf  die  Provinzen  und  fremden  Staatsgebiete  vertheilen  sich  die  Be- 
triebsstrecken  des  preufsischen  Eisenbahnnetzes  im  Rechnungsjahre  1890/91 
wie  folgt: 
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1 

2 
3 
4 
5 
ti 
7 
8 
9 
10 
11 
12 

1 
2 
3 
4 
5 
ti 
7 
8 

8a 
9 
10 
11 
12 
13 
14 

15 

16 
17 
18 
19 

20 
21 
22 
23 
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Provinzen 
bezw. 
frerade  Staat9gebiete. 


1.  Staatseisenbahn-Ver- 
Direktions- 


Altona   Berlin  I  Breslau 


km 


km 


km 


Brom- 
berg 

km 


Coin  COln 

(links-  (recbu- 

rhein.)  rhein. 

km  km 


Gesammtlange  (am  Ende  dee 
Etatsjahres  1890/91) 

Davon  auf: 

A.  die  Provinzen: 

Ostpreufsen  ...... 

Westpreufsen  

Brandenburg  (mit  Berlin)  . 

Pommern  

Posen   

Schlesien  

Sachsen   

Schleswig-Holstein  .   .   .  . 

Hannover  

Westfalen  

Heasen-Nassau  

Rheinprovinz  

rait  Hoheuzollern  .... 


1  558,09   3  237,99 


260,62 


1026,ei 
128,93 


3015,15 


4  360,04 


2016,74   2  344,* 


1  318,82 

488,65 
272,55 

1001,80 
1,66 


—  I  1  300,31 

—  !  1213,70 
186,ai  |  204,31 


76,63  ; 
624,»a 
2 121,is ! 


814,38 

827,44 


1  962,M 


409.04 
910,u 
148,35 

855,50 


A.  Preufsen:  zusammen 

B.  Fremde  Staatsgebiete 

Elsafs-Lothringen  .  .  . 
KOnigreicb  Bayern  .   .  . 

„        Sachsen  .   .  . 
Grofsherzogthum  Hessen  . 
„  Mecklenburg-Schwerin 
„  Sachsen-Weimar 
r  Mecklenbnrg-Strelitz 
„    Oldenburg  .... 
„    Luxemburg    .   .  . 
Herzogthum  Braunschweig 
n  Sachaen-Meiningen  . 
„        „     -Altenburg  . 
„        „  -Coburg-Gotha 

„  Anhalt  

Ftirstenthum  Schwarzburg 

Rudolstadt    .  . 
Ftirstenthum  Schwarzburg 

Sondershausen  .... 
FUr8tenthum  Waldeck  .  . 
„   Reufs  j.  L.  .  .  . 
„  Scbaumburg-Lippe 

„  Lippe  

Freie  Hansestadt  Bremen 

„  und  Hansestadt  Hamburg 
KOnigreich  der  Niederlande 
Kaiserthum  Oesterreich 


1  409,96   3  078,48 


3  0(»7,8»   4  360,04    1  962,93 


2  323.4J 


94,54 

28,09 


58,35 
80,63 
73,75 

■ 


0,73 


2,55 


-  - 


38,72 
6,M 


.50  — 


7.26  i  — 


2,» 

7,45  16,37 


B.  zusammen 
Hierzu  A. 


148,13  169,61 


7,26  j  — 


53,81  21,H 


1  409,9*    3  078,4s    3  007,w    4  300,04    l  962.M   2  328.il 


Gesammtsumme  |  1  558,09  8  237,99  3  016,15  4  860,04.2  016,74  2844.x 
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■ 

bszirk: 

Elber- 
feld 

km 

R-Behurden. 

L>  4.  4  Frank- 

Lrturt  fnrt  a.M. 

km  km 

HftllDO- 

ver 
km 

Magde- 
burg 

km 

Zn- 
sammen 

km 

2.  Eis< 
Aufsichts 

Eisenbobn- 
kom- 
missariat 
zu  Herliu 

km 

;nbahn- 
behorden: 

Regie- 
rungs - 
president 
zu  Sig- 
maringeD 
km 

Staatseisen- 
babn-Ver- 

waltungs-  u. 

Eisenbahn- 
Aufsicbts- 

bebi'.rden  — 
zusammen 

km 

1  229,9 » 

- 

738r<5 
125^7 
353/* 

1  910,55 

365,57 

100,13 

810,92 
73,3^ 

1  341,3- 

72..M 

371.12 
26,  i  7 

692,*.i 

34,55 

2  342,1* 

17,03 

1  356,*<> 
446,(- 
271,5. 

1  880,7;. 

Nil,*-; 

1W1,«i 

235,9 1 

— 

25  237,32 

1  300,31 

1  213,70 

2  569,'ft* 

1  373, <>; 

J 

3  228.06 

2  211,71 

1  OJO/.i 

2  152,2t 

2  095, 

1  31  l,or, 

3  206,01 

2  088,21 
322.13 

116,7*, 

246,  i:. 

154-3J 

88,t- 

101,27 

302.-9 
152.30 
192.7.-, 
2il.ni 
I85.il 

80,57 
80.57 

27  406,10 

1  622.44 

1  330,46 

2  815,24 
1  527,99 

1   *?'J"7  - 

1  Oil, ,6 

3  316,24 

2  343,o. 

1  328,  M) 

2  301,51 

2  288,31 
1  523,u 

3  391,i.. 

80..-.7 

1217.;* 

f 

1  355,'" 
— 

82,77 
135,12 

34,13 

0,93 

160,70 
93.m 

14,<» 

16.26 

16,^6 

1  197,:<y 

21,24 

25,52 
20,-3 

43.17 

33,r.> 

2  091..M 
83.  .v. 

z 

50,:,s 

31/.9 

29,30 
38,  u 

7,67 

I  138.H 

12.3.-. 

299,2< 
131,  n<> 

— 
— 

23  442,-  4 

0.73 

21,2* 

148,47 
111, .'.7 

125,1.. 

155,:''' 

73,7.'» 
06,n 

6,91 

35-1,60 
34,13 
0,93 

160,70 

26S.17 

14.^4 
HI  < 

17,os 
16,-6 

29,3j» 
40,36 
33,k 
23,7it 
9,o  r. 

2086,i:. 
2,oo 



80,57 



— 

— 

25  609,25 

0,7  3 
21,2* 
148,47 
111,57 

125,  it; 

155,95 
73,75 

66,hi 

6.94 

354,60 
34.13 

0,93 

160,70 
268.17 

14,*4 
.4(1  ,  , 

4:*, 45 
19,14 
1G.X6 
31  «;y 

O  1  ,<>9 

29,30 

40,36 

33,17 

23,79 
9,05 

12,  ig  555,5. 
1 217,78    1  356,oo 

143,99  2f>0rv» 
1  197,33  2091.1 

442,o;, 
1  438.H 

1  794.7- 
23  442,m 

2,oo 
2086,11 

80,',  7 

1  796,^ 
25  609.2.; 

1229,94  1910,55 

1  341,  »h    2  342,i  ■» 

1  860,79 

25  237,32 

2U88,ai 

80,57 

27  406,io 

Dr.  M. 
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Ein  Gesetzentwurf  Uber  das  Eisenbahntarifwesen  in  Frankreich. 


Im  Jahrgang  1886  des  Archivs  S.  726—747  ist  uber  die  Verhand- 
lungen  der  franzOsischen  Rammer,  betreflFend  die  neuen  Tarife  der  Paris- 
Lyon-Mittelmeerbahn  berichtet  worden.  Diese  Verhandlungen  endeten  mit 
einem  Beschlufs,  durch  welchen  der  durch  11  Mitglieder  verstarkte  par- 
lamentarische  Aussehufs  fiir  Eisenbahnen  beauftragt  wurde,  diejenigeu  ge- 
setzlichen  Mafsregeln  vorzuschlagen,  welche  geeignet  seien,  die  Rechte  und 
den  Einflufs  des  Staats  auf  das  Eisenbahnwesen  zu  verstarkeu.  In  Aus- 
fuhrung  dieses  Auftrags  hat  der  Aussehufs  fur  Eisenbahnwesen  nunmehr 
einen  Gesetzentwurf  vorgelegt,  welcher  in  Uebersetzung  nachstehend 
(S.  fiOl  ff.)  mitgetheilt  wird. 

Dieser  Gesetzentwurf  ist  mit  einer  ausfiihrlichen  Begrundung  versehen. 
Aus  derselben  und  zu  dem  Gesetzentwurf  ist  Folgendes  zu  bemerken: 

Die  Artikel  1—5  stellen  lediglich  den  bestehenden  Rechtszustand 
nochmals  fest.  Neu  ist  nur  die  Bestimmung  im  Art.  2,  dafs  bei  Widerruf 
der  bestehenden  Tarife  nicht  die  konzessionsmaisigen  HOchsttarife ,  wie 
bisher  wenigstens  die  Eisenbahngesellschaften  behanpteten,  sondern  die 
unmittelbar  vorher  bestehenden  Tarife  in  Kraft  treten,  wenn  keine  neuen 
Tarife  vorgelegt  und  genehmigt  werden.  Art.  6  bestimmt  ahnlich  dem 
§  BO  des  deutschen  Betriebsreglements  die  Berechnung  der  Transporte 
nach  den  billigsten  Satzen.  Die  Artikel  7  und  8  sind  besonders  gegen 
die  Tarife  der  Paris-Lyon-Mittelmeerbahn  gerichtet,  welche  bei  groTseren 
Entfernungen  nicht  nach  Kilometern,  sondern  nach  Entfernungeu  bis  20  km 
(Zonen)  rechnete  und  sich  den  Satz  fur  jede  angefangene  Entfernung  voll 
bezahlen  liefs.  Art.  9  beseitigt  die  lastige  Vorschrift  der  franzOsischen 
Bahnen,  wonach  ermiifsigte  Tarife  nur,  wenn  ausdrucklich  ihre  Anwendung 
verlangt  wird,  andrenfalls  die  hoheren  allgemeinen  Tarife  angewendet 
werden.  Die  Artikel  10  und  11  setzen  das  jetzt  schon  ubliche  Recht 
der  zwischenliegenden  Stationen  auf  ermafsigte  Satze  der  Endstationen 
und  das  Recht,  auf  Grund  ermafsigter  Satze  umzukartiren,  gesetzlich 
fest.      Neu    und   weittragend   sind   dagegen    die  Bestimmungen  der 
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Art.  12 — 15,  welehe  darauf  hinausgehen,  eine  Begunstigung  desj  Auslandes 
zu  verhindern.  Zu  diesem  Zweck  ist  bestimmt,  dafs  ermafsigte  Satze  von 
den  Hafen-  und  Grenzstationen  auch  fur  den  Binnen-  oder  Ausfuhrverkehr 
nach  denselben  £mpfangsstationen  von  alien  Stationen,  welche  gleich  weit 
oder  naher  gelegen  sind,  angewendet  werden  konnen,  und  es  wird  ver- 
boten.  dafs  eine  Eisenbahnverwaltung  fur  den  Versand  von  oder  nach 
einem  franzflsischen  Hafen  hOhere  Einheitss&tze  einreehnet,  als  sie  fur 
auslandische  Hafen  eingerechnet  hat. 

Durch  Art.  16  wird  das  nach  dem  deutsehen  Tarif  zul&ssige  Auf- 
geben  von  verschiedenen  Gfitern  in  einer  Wagenladung  gestattet;  durch  die 
Artikel  17—21  wird  die  Haftpflicht  der  Bahnen  fur  Verlust  und  Beschadi- 
gungen,  sowie  Lieferfristuberschreitungen  nach  den  Grundsatzen  des  Berner 
Entwurfs  fiber  internationales  Eisenbahnfrarhtrecht  geordnet  und  ver- 
boten,  entgegenstehende  Bestiramungen  als  Bedingung  fur  Gewahrung  er- 
mafsigter  Tarife  festzusetzon. 

Von  grufster  Wichtigkeit  sind  die  Artikel  2*2—24,  wodurch  die  Eisen- 
bahnen  verpHichtet  werden.  binnen  einem  Monat  nach  Veroffentlichung  des 
Gesetzes  den  Entwurf  einer  gemeinsamen  Klassifikation  und  zwei  Monat«* 
nach  deren  Gcnehniigung  eine  Uebersieht  ihrer  Tarifsatze,  revidirt  nach 
den  Bestimmungen  dieses  Gesetzes  und  den  nach  den  Vertragen  von  1888 
ubernommenen,  aber  noch  zum  Theil  nicht  ausgefuhrten  Verpflichtungen. 
vorzulegen.  Audi  sollen  fiir  alle  Klassen  der  allgemeinen  Tarife  besondere 
Wagenladungssatze  zur  Einfuhrung  gelangen,  wahrend  bisher  die  Sfttze 
fiir  Stuckgut  und  Wagenladungen  gleich  waren.  Im  Falle  die  Eisenbahn- 
gesellsehaften  diese  Vorlagen  nicht  rechtzeitig  uiachen,  soli  der  Minister 
der  offentlichen  Arbeiten  von  Amtswegen  die  Klassifikation  und  die  Tarife 
festsetzen.  Endlich  wird  durch  Art.  25  eine  umfassende,  alle  3  Monate 
erfolgende  Veroflfentlichung  der  Tarife  und  deren  Abanderungen  angeordnet. 
Es  bedeutet  dies  also  eine  vollstandige  Reform  sammtlicher  franzfisischen 
Gutertarife,  mit  welcher  zugleich  eine  formale  Einheit  und  wesentliche 
Vereinfachung  erstrebt  wird. 

Neben  dieser  Tarifreform  wird  durch  die  Artikel  20 — HI  eine  neue  Be- 
hiirde,  die  Tarifkommission  geschaffen,  welche  offenbar  den  Zweck  hat,  der 
Regierung  wie  den  Verkehrsinteressenten  einen  weitgehenden  Einflufs  auf  die 
Fortentwickelung  des  Tarifwesens  zu  sichern.  Alle  Tarifontwurfe  und 
Aenderungen  sollen  dieser  Kommission  vom  Minister  der  Offentlichen 
Arbeiten  zur  gutachtlichen  Aeufserung  vorgelegt  werden,  ehe  er  sie  ge- 
nehmigt,  und  er  soil  die  Genehmigung  versagen,  wenn  die  Tarifkommission 
erklart,  dafs  sie  den  Gesetzen,  Vertragen  oder  Verpflichtungen  der  Eisen- 
bahngesellschaften  zuwider  seien.  Ebenso  kann  die  Kommission  auf  Antrag 
von  Interessenten  die  Eisenbahnverwaltungen  auffordern.  derartige,  den  Ge- 
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setzen,  Vertragen  und  Verpflichtungen  widersprechende,  bestehende  Tarife 
abzuandern  und  diese  Abandoning  ntithigenfalls  mit  hohen  Strafen  er- 
zwingen.  Auch  kann  sie  sonstige  Aenderungen  in  den  Tarifen,  welche 
sie  im  Interesse  des  Verkehrs  fur  nothwendig  erachtet,  vorschiagen.  Diese 
Vorschlage  nebst  den  Erwiderungen  der  Eisenbahngesellschaften  sollen  ira 
Journal  officiel  verOffentlicht  werden.  Endlich  soli  die  Tarifkomraission 
fiber  Beschwerden  der  Eisenbahuverwaltungen  gegen  die  von  dem  Minister 
in  GemaTsheit  des  Artikels  23  aufgestellten  Tarifubersichten  entscheiden. 

Im  Ganzen  stellt  sich  der  Gesetzentwurf  als  eine  Nacbahmung  der 
neue8ten  gesetzlichen  Regelung  des  Tarifwesens  in  England  und  den  Ver- 
einigten  Staaten  von  Amerika  dar,  wie  dies  auch  aus  der  Begrundung 
erhellt.   Dabei  wird  aber  den  Ergebnissen  dieser  Gesetzgebung  offenbar 
eine  viel  zu  hohe  Werthschatzung  gezollt,  und  Alles  das,  was  in  den  Ge- 
setzen  vom  4  Februar  1887  (Interstate  Commerce  Law)  und  10.  August  1888 
auf  dem  Papier  stent,  als  ausgefuhrt  betrachtet.    Thatsachlich  sind  aber 
die  wesentlichsten  Bestimmungen  des  letzteren  Gesetzes,  die  EinfQhrung 
einer  neuen  Klassifikation  und  neuer  Hoehstsatze  fur  die  englischen  Bahnen, 
noch  sehr  weit  entfernt  von  der  Ausfflhrung  und  die  Wirkungen  dieses 
Gesetzes  bisher  nur  sehr  unbedeutend.    Wie  gering  aber  die  Ergebnisse 
des  Interstate  Commerce  Law  sind,  das  hat  erst  neuerdings  wieder  von  der 
Leyen  an  der  Hand  des  neuesten  Jahresberichts  der  Interstate  Commerce 
(  ommission  auf  das  Klarste  dargelegt.*)   Deshalb  haben  die  franzOsischen 
I'rivatbahnen  keine  Ursache  vor  dem  in  Rede  stehenden  Gesetzentwurf, 
wenn  er  Gesetz  werden  sollte,    was   noch  sehr  zweifelhaft  erscheint, 
sich  sehr  zu  furchten.   Zunachst  ist  die  weitgehendste  Bestimmung,  die 
des  Art.  28,  lediglich  platonischer  Natur;  die  auf  gewisse  uberschatzte 
Vorgange  in  den  Vereinigten  Staaten  gegrundete  Vorschrift  der  VerOffent- 
lichung  der  Abanderungsvorschlagc  der  Tarifkommission  wird  gegenuber 
der  gewandten  Vertheidigung  der  auch  in  der  Presse  gut  vertreteneo 
Interessen  dor  Privatbahnen  wenig  nutzen.   Will  man  hier  etwas  erreichen, 
so  mtifste  man  auch  die  Vorschlage  der  Tarifkommission  auf  Grund  des 
Artikel  28  durch  die  Strafbestimmungen  des  Artikel  31  erzwingen.  Natfir- 
lich  wiirdeu  dann  die  franzosischen  Privatbahnen  fiber  Verge  wait  igung 
schreien;  allein  das  werden  sie  ohnedies  thun,  und  da  der  Staat  ihrem 
Aktienkapital  eine  Verzinsung  von  10  pCt.,  ja  fur  gewisse  Theile  dieses 
Kapitals  (die  verdoppelten  Aktien  der  Orleans-  und  Paris-Lyon-Mittelmeer- 
bahn)  sogar  18  und  24  pCt.  Verzinsung  gewahrleistet  hat,  so  wurde  in 
einem  solchen  Vorgehen  nichts  Ungeheuerliches  liegen. 

*  Vergl.  Zeitschrift  fur  Eisenbahnen  un«l  Dampfschiffahrt  der  iisterreichisch- 
unffarischen  Monarchic  181H),  Heft  24  bis  26. 
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Aber  wenn  auch  die  Bestimmungen  des  Gesetzentwnrfs  in  dieser  nnd 
anderer  Richtung  noch  verbessert  Gesetz  wfirden,  so  tritt  sodann  die  zweite 
und  sehwierigere  Frage  in  den  Vordergrund,  die  der  Ausfuhrung.  Und 
an  ihr  sind  bisher  noch  alle  Gesetze  zur  Ordnung  des  Tarifwesens  gegen- 
fiber  machtigen  Privatbahnen,  wie  die  franzOsischen  sind,  gescheitert. 

Der  Gesetzentwurf  lautet: 

Kapitel  I.  Allgemeine  Vorschriften. 

Art.  I.  Keine  Taxe  kann  von  den  Eisenbahnonternehmungen  erhoben  werden, 
als  kraft  eines  Beschlusses  der  Regierung. 

Art.  2.  Die  BefBrderungsgebfthren,  welche  an  Stelle  der  durch  den  Konzessions- 
tarif  festgesetzten  Satze  treten,  konnen  nur  erhoben  werden  mit  Genehmignng  des 
Ministers  der  offentlichen  Arbeiten.  Diese  Genehmignng  kann  jederzeit  widerrufeu 
werden.  In  diesem  Falle  treten  diejenigen  Satze,  welche  unmittelbar  vor  den  auf- 
gehobenen  Satzen  erhoben  wurden,  von  selbst  in  Kraft. 

Art.  3-  Die  Nebengebtthren,  die  Taxen  fttr  vom  Konzessionstarif  ausgeschlos- 
sene  Gegenstande  und  die  Transportfristen  werden  vom  Minister  der  Qffentlichen 
Arbeiten  anf  Antrag  der  Eisenbahnunternehmungen  festgesetzt. 

Art.  4.  Die  Erhebung  der  Taxen  mufs  ohne  Unterschied  und  ohne  Begttnstigung 
irgend  Jemandes  erfolgen.  Jede  besondere  Vereinbarung,  welche  zum  Zweck  hat, 
einem  oder  mehreren  Versendern  eine  Ermafsigung  auf  die  geuehmigten  Tarife  zu 
gewahren,  bleibt  durchaus  untersagt.  Diese  Bestimtnung  bezieht  sich  nicht  auf  die 
zwischen  der  Regierung  und  den  Eisenbahngesellschaften  im  Interesse  eines  Staats- 
verwaltungszweiges  abgeschlossenen  Vertrage,  noch  auf  die  Ermafsigungen  oder 
Tarifnachlasse,  welche  an  Mittellose  gewahrt  werden. 

Art.  6.  Die  Eisenbahntarife  kfinnen  aufser  den  nach  der  Entfernung  fest- 
gesetzten Tazen  flir  das  gesammte  oder  einen  Theil  des  Netzes  auch  feste  Satze  von 
einem  Punkt  zu  einem  andern  enthalten.  Sie  ktfnnen  ferner  Erraafsigungen  an  von 
dem  Versender  oder  Empfanger  angenommene  oder  erfiillte  Bedingungen  binden,  be- 
sonders  betreffs  der  Menge  der  versendeten  Gtiter,  ihrer  Beladung  und  Entladung, 
der  Art  und  der  Fristen  der  Beforderung. 

Art.  6.  Die  fur  die  Beforderung  von  Giitern  von  einer  Station  zu  einer  andern 
erhobenen  Taxen  werden  stets  nach  dem  Weg  berechnet,  fur  welchen  die  Tarife  die 
niedrigsten  Preise  festsetzen. 

Art.  7.  Das  Gewicht  wird,  fur  Eil-  wie  fttr  Frachtgut,  hochstens  von  10  zu 
10  kg  berechnet.  Bei  Gepack  nnd  Eilgut  mussen  fur  das  ttberschiefsende  Gewicht 
mindestens  Abschnitte  von  0—5  kg  und  5 — 10  kg  festgesetzt  werden.  Die  Erhebung 
der  nach  der  Entfernung  berechneten  Taxen  erfolgt  nach  der  Zahl  der  durchlaufenen 
Kilometer,  wobei  jedes  angefangene  Kilometer  voll  bezahlt  wird.  Wenn  die  durch- 
laufene  Entfernung  weniger  als  6  km  ist,  kann  sie  far  6  km  berechnet  werden.  Der 
Mindestsatz  fttr  eine  Sendung  kann  auf  40  Cent,  festgesetzt  werden. 

Art.  8.  Jede  Bestimmung  in  den  allgemeinen  oder  Spezialtarifen  der  Eisen- 
bahnunternehmungen, welche  h6here  Satze  festsetzt,  als  die,  welche  nach  der  Ent- 
fernung und  nach  dem  Gewicht  auf  Grund  der  Festsetzungen  des  vorhergehenden 
Artikels  sich  ergeben,  ist  von  selbst  nicbtig.  Auch  dann,  wenn  die  Satze  eines  be- 
stehenden  Tarifs  fdr  eine  Entfernung  von  mehreren  Kilometern  oder  fttr  ein  htmeres 
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Gewicht  als  das  oben  gesetzlich  festgesetzte  berechnet  werden,  kann  die  void  Ver- 
sender erhobene  Fracht  niemaU  hoher  sein  als  die,  welche  sich  nach  der  genauen 
Zahl  der  durchlaufenen  Kilometer  und  der  gesetzlichen  Gewichtsabrnndung  nach  dem 
Tarif  fiir  die  unmittelbar  niedrigere  Entfernung  und  das  unmittelbar  niedrigere  Ge- 
wicht berechnet. 

Art.  9.  Die  Vorschrift,  dnrch  welche  eine  Eisenbahnunternehmnng  fordert,  dafs 
der  Versender,  urn  einen  ermafsigten  Satz  zu  geniefsen,  dies  ausdrilcklich  beantragt. 
ist  von  Rechtswegen  nichtig.  Wenn  jedoch  die  ErmaTsigung  an  besondere  Be- 
dingungen  beziiglich  der  Beftirderungsfristen  oder  der  Art  der  Beforderung  gebunden 
ist,  mnfs  der  Versender  ausdrilcklich  in  die  Lage  versetzt  werden,  zwischen  den 
beiden  Siitzen  zu  wahlen.  Wenn  er  dies  nicht  gethan  hat,  wird  stets  angenommen. 
dafs  er  den  ermafsigten  Satz  beantragt  habe. 

Art.  10.  Die  ermafsigten  Siitze,  welche  filr  die  Beforderung  bestimmter  Giiter 
zwischen  zwei  Stationen  festgesetzt  sind,  konnen  unter  den  durch  den  Tarif  fest- 
gesetzten  Bedingungen  fUr  die  BefCrderung  derselben  GQter  in  derselben  Kichtung 
auf  dem  kurzt-steu  Wege  von  einer  der  beiden  Stationen  nach  der  andern  fur  Sen- 
dungen  von  einer  dieser  Stationen  nach  einer  Zwischenstation  oder  zwischen  zwei 
zwischenliegenden  Stationeu  beansprucht  werden.  Jedoch  konnen  die  Durchgangs- 
oder  Ausfuhrsatze  nicht  flir  Transporte  beansprucht  werden,  welche  auf  einer  im 
Innern  des  franzosischen  Gebiets  gelegenen  Station  enden. 

Art.  11.  Die  ermafsigten  Satze,  welche  fur  die  Beforderung  bestimmter  GQter 
zwischen  zwei  Stationen  festgesetzt  sind,  kdnnen  unter  den  im  Tarif  angegebenen 
Bedingungen  fiir  den  Theil  der  Beforderungsstrecke,  auf  welchen  diese  Satze  An- 
wendung  flndeu,  dnrch  diejenigen  Versender  beansprucht  werden,  welche  Gilter  der- 
selben Art  auf  demselben  Weg  und  in  derselben  Kichtung  von  oder  nach  einer  ent- 
fernteren  Station  aufgeben.  Jedoch  kOnnen  die  ermafsigten  Durchfubr-  und  Ausfubr- 
siitze  nicht  fUr  Transporte  beansprucht  werden,  welche  in  einer  im  Innern  de9  fran- 
ztisischen  Gebiets  belegenen  Station  enden. 

Art.  12.  Wenn  ein  ermafsigter  Satz  auf  dem  Netz  einer  Eisenbahnunternehmnng 
anwendbar  ist  auf  Giiter  vom  Ausland  zwischen  der  Grenzstation  oder  einem  See- 
hafen  einerseits  und  irgend  einem  Punkt  des  franz(5sischen  Gebiets  andererseits,  kann 
der  ermafsigte  Satz  unter  den  im  Tarif  festgesetzten  Bedingungen  fiir  diejenigen 
Giiter  beansprucht  werden,  welche  von  andern  Stationen  desselben  Netzes  nach  der- 
selben Empfangsstation  versendet  werden,  sofern  die  Entfernung  eine  gleiche  oder 
geringere  ist. 

Art.  13.  Die  ermafsigten  Durchfuhrsiitze  konnen  unter  den  im  Tarif  fest- 
gesetzten Bedingungen  fiir  die  zur  Ausfuhr  bestimmten  Giiter  beansprucht  werden, 
welche  nach  demselben  Grenzpunkt  auf  demselben  Eisenbahnnetz  befordert  werden, 
sofern  die  Entfernung  nicht  grofser  ist. 

Art.  14.  Die  Bestimmungen  der  Art.  10,  11,  12  und  13  sind  anwendbar  auf  die 
direkten  Tarife  zwischen  zwei  oder  mehreren  franzosischen  Eisenbahnunternehmungen 
und  auf  die  Antheile  der  franzosischen  Eisenbahnen  an  den  direkten  Tarifen  zwischen 
ihnen  und  auslandischen  Bahnen. 

Art.  IB.  Es  ist  den  Eisenbahnunternehmungen  verboten,  in  ihre  eigenen  Tarife 
oder  in  ihre  Antheile  in  direkten  Tarifen  fiir  den  Versand  von  oder  nach  einem  fran- 
zosischen Hafen  hdhere  Einheitssatze  filr  das  Tonnenkilometer  einzurechnen,  als  die- 
jenigen ihrer  Antheile  aus  direkten  Tarifen  zwischen  einem  Punkt  des  franzSsischen 
Gebiets  und  einem  fremden  Hafen. 
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Art.  16.  Jeder  Versender  hat  die  Befugnifs,  anf  demselben  Wagen  mehrere 
Arten  tod  Giitern  zu  laden  oder  laden  zu  lassen,  fur  welche  der  Tarif  einen  Satz  fiir 
einen  ganzen  Wagen  festsetzt,  nnter  der  Bedingung,  dafs  er  den  Wagenladungssatz 
fiir  dasjenige  Gut  zablt,  dessen  Satz  der  h&chste  ist.  Die  Eisenbahnunternehmungen 
mttssen  zn  diesem  Zweck  alien  Versendern  dieselben  Erleichternngen  gew&hren. 

Art.  17.  Die  Eisenbahnverwaltungen  sind  haftbar  fUr  Verlust  und  Beschadigung 
der  ihnen  anvertrauten  Waaren,  sofern  sie  nicht  beweisen,  dafs  diese  Vcrluste  oder 
Beschadigungen  durch  Zufall,  hohere  Gewalt,  mangelhafte  Beschaffenheit  des  Gutes 
oder  einen  Fehler  des  Versenders  oder  Empfangers  veranlafst  sind.  Jedoch  wenn 
es  sich  bandelt  nm: 

1.  die  Beschadigung  von  Gtitern,  welche  in  Gemafsheit  der  Tarifvorschriften 
oder  mit  dem  Versender  getroffener  Vereinbarung  in  offenen  Wagen  befttr- 
dert  sind,  insoweit  die  Beschadigung  aus  der  mit  dieser  BefOrderungsweise 
verbundenen  Gefahr  entstehen  kann; 

2.  die  Beschadigung  von  Gtitern,  welche  unverpackt  oder  in  mangelhafter  Ver- 
packung  ubergeben  sind,  obwohl  sie  nach  ihrer  Natur  einer  Verpackung  be- 
dttrfen,  insoweit  die  Beschadigung  aus  dem  Mangel  oder  der  schlechten  Be- 
schaffenheit der  Verpackung  entstehen  kann; 

3.  die  Beschadigung  von  Gtitern,  welche  in  Gemafsheit  der  Tarifvorschriften 
oder  der  besonderen  Vereinbarungen  mit  dem  Versender  durch  diesen  oder 
den  Empfanger  be-  oder  entladen  sind,  insoweit  die  Beschadigung  durch 
das  Be-  oder  Entladen  oder  die  mangelhafte  Beladung  entstehen  kann; 

4.  die  Beschadigung  von  Giitern,  welche  nach  ihrer  natiirlichen  Beschaffenheit 
der  Gefahr  ausgesetzt  sind,  ganz  oder  zum  Theil  zu  verderben  oder  be- 
schadigt  zu  werden,  namentlich  in  Folge  von  Bruch,  Rost,  innenn  Verderb, 
aufsergewohnlicher  Leckage,  Vertrocknung  und  Verschlechterung,  insoweit 
die  Beschadigung  durch  diese  Gefahr  entstehen  kann; 

5.  die  Beschadigung  von  Giitern  und  lebenden  Thieren,  deren  Befiirderung 
nach  den  Tarifvorschriften  oder  der  mit  dem  Versender  getroffenen  Verein- 
barung unter  Begleitung  stattzufinden  hat,  insoweit  die  Beschadigung  aus 
der  Gefahr  entstehen  kann,  welche  durch  die  Begleitung  abgewendet 
werden  soli; 

so  wird  angenommen,  dafs  die  Beschadigung  ans  einer  dieser  Ursachen  entstandeu 
ist,  so  lange  der  Beschadigte  das  Gegentheil  nicht  nachweist.  Ein  staatliches  Re- 
glement  wird  die  Falle  naher  bestimmen,  in  welchen  diese  Ausnahmen  platzgreifen. 

Art.  18.  Den  Eisenbahnunternehmungen  wird  untersagt,  in  ihre  allgera einen 
oder  Sondertarife  Vorbehalte  aufzunehmen,  welche  den  durch  das  Gesetz  festgesetzten 
Bestimmungen  iiber  die  Haftpflicht  fiir  Verlust  oder  Beschadigung  der  befUrderten 
Gttter,  die  Verantwortlichkeit  des  Frachtfuhrers  und  die  Verjfthrungsfristen  der 
hieraus  entspringenden  Klagen  widersprechen.  Jeder  Vorbehalt  dieser  Art  ist  von 
Rechtswegen  nichtig. 

Art  19.  Im  Falle  von  Ueberschreitung  der  durch  die  Tarife  festgesetzten 
Lieferfristen  haben  die  Eisenbahnunternehmungen,  wenn  die  Interessenten  nicht  vor- 
ziehen,  vor  den  zustandigen  Gerichten  den  ihnen  thatsachlich  entstandenen  Schaden 
nach  gemeinem  Recht  einzuklagen,  von  der  Fracht  als  Entschadigung  abzuziehen: 

fiir  Eilgiiter  ein  Viertel  der  Fracht,  wenn  die  Verztigerung  weniger  als  einen 
Tag,  ein  Drittel.  wenn  sie  1-3  Tage  und  die  Halfte,  wenn  sie  mehr  als  3  Tage 
betrftgt; 
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fiir  Frachtguter  ein  Viertel  der  Fracht,  wenn  die  VerzSgerung  1—3  Tage,  ein 
Drittel,  wenn  sie  8—8  Tage  and  die  Halfte,  wenn  sie  mehr  als  8  Tage  betragt. 

Art.  20.  Die  Versender  kOnnen  anf  dem  Frachtbrief  den  Werth  festsetzen,  nacb 
welcbem  der  Schaden  zn  berecbnen  ist,  wenn  das  Out  verdorben  oder  beschadigt  ist 
durch  Schuld  der  Eisenbahn  oder  ibrer  Angestellten  oder  eine  Ueberschreitnng  der 
Lieferfristen  vorliegt.  In  diesem  Fall  erbebt  die  Eisenbahn  einen  dem  angegebenen 
Werth  entsprechenden  Zascblag,  dessen  H5he  durch  den  Minister  der  Offentlichen 
Arbeiten  auf  Antrag  der  Eisenbahnnnternehmungen  festausetzen  ist  Jedoeh  kann 
der  Schadensersatz  fftr  Verlust,  Bescbadigung  oder  Lieferfristftberschreitung  in 
keinem  Fall  hBher  sein,  als  der  durch  die  Interessenten  wirklich  erlittene  Schaden. 

Art.  21.  Die  Artikel  19  and  20  dieses  Gesetzes  mttssen  aaf  den  durch  die 
Eisenbahnverwaltungen  aa9gegebenen  Empfangsscheinen  abgedruckt  werden. 

Kapitel  IL   Von  den  Tarifiibersichten. 

Art.  22.  Die  Eisenbahngesellschaften  and  die  Verwaltung  der  Staatseisenbahoen 
haben  nach  vorausgegangener  Verstandigung  dem  Minister  der  tfffentlichen  Arbeiten 
in  dem  Monat,  welcher  der  VerOffentlichung  dieses  Gesetzes  folgt,  einen  Entwnrf 
einer  gemeinsamen  GUterklassifikation  fftr  die  BefBrderungspreise  zu  unterbreiten. 
Wenu  dieser  Entwnrf  in  der  festgesetzten  Frist  nicht  fertig  gestellt  wird,  kann  der 
Minister  der  offentlichen  Arbeiten  von  Amtawegen  seine  Aufstellung  veranlassen. 

Art.  23.  In  den  zwei  der  Genehmigung  des  Entwurfs  einer  gemeinsamen 
Klassifikation  folgenden  Monatcn  hat  jede  Eisenbahngesellscbaft  dem  Minister  der 
Offentlichen  Arbeiten  eine  Uebersicht  ihrer  allgeraeinen  und  Sondertarife,  sowie  ibrer 
Tarifbestimmungen  fur  die  BefOrderung  von  Eil-  und  Frachtgtttern  zu  unterbreiten, 
entsprecbend  der  gemeinsamen  Klassifikation,  den  Vorschriften  dieses  Gesetzes,  der 
frttheren  Gesetze  und  Verordnungen  und  insbesondere  bezftglich  der  Kordbahn,  Ost- 
bahn,  Westbabn,  Paris— Lyon— Mittelmeerbahn  und  Sttdbabn,  auch  entsprechend  den 
tlbernommenen  Verpflichtungen  in  den  Briefen,  welche  den  durch  die  Gesetze  vom 
21-  November  1883  genehmigten  Vertragen  beigefugt  sind. 

Wenn  eine  Eisenbahngesellscbaft  diese  Uebersicht  nicht  innerhalb  der  fest- 
gesetzten Frist  vorgelegt  hat,  oder  wenn  die  darin  enthaltenen  Satze  und  BefOrderung*- 
bedingungen  den  Gesetzen  und  Vertragen  nicht  vollstandig  entsprechen,  oder  wean 
die  in  Gemafsheit  dieser  Gesetze  und  Vertrage  aufgestellten  Satze  mit  der  ErhObung 
anderer  Satze  oder  mit  solchen  Bedingungen  verbunden  sind,  welche  es  unmOglich 
machen,  die  einen  ohne  die  andern  zu  genehmigen,  soli  der  Minister  der  Offentlichen 
Arbeiten  von  Amtswegen  mit  der  Aufstellung  der  vorbezeichneten  Uebersicht 
vorgehen. 

Art.  24.  Die  Eisenbahngesellschaften  baben  zu  gleicher  Zeit  dem  Minister  der 
offentlichen  Arbeiten  Vorschlage  der  Tarifsatze  fftr  Wagenladungen  jeder  der  im  all- 
gemeinen  Tarif  aufgestellten  GUterklassen  ohne  besondere  erschwerende  Bedingungea 
zu  unterbreiten. 

Art.  25.  Sobald  die  Klassifikation  und  die  Tarifttbersicht,  welche  in  Gemafsheit 
der  Artikel  22  und  23  des  gegenwartigen  Gesetzes  aufgestellt  sind,  die  Genehmigung 
erhalten  haben,  soil  sie  jede  Eisenbahnverwaltang  verOffentlichen  oder  verOffentlichen 
lassen  unter  ihrer  Verantwortlichkeit  in  einer  anthentischen  Zusammenstellong 
Diese  VerOffentlichung  ist  mit  den  nothwendigen  Abanderungen  alle  drei  Monate 
mindestens  zu  wiederholen. 
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Der  Minister  der  offentlichen  Arbeiten  wird  die  Form  und  die  Bedingungen 
bestimmen,  nnter  welchen  diese  Veriiffentlichungen  zu  erfolgen  haben,  zu  verkaufen 
und  zur  Verfdgung  der  Interessenten  zu  halten  sind,  um  so  War  und  zuganglich  als 
irgend  m5glich  zu  sein. 

Kapitel  III.  Von  der  Tarifkommission. 

Art.  26.  Es  wird  eine  Tarifkommission  eingesetzt,  bestebend  aus: 

▼ier  Senatoren,  ernannt  von  dem  Senat  durcb  Listenwahl; 

sechs  Abgeordneten,  ernannt  von  der  Deputirtenkammer  durcb  Listenwahl; 

vier  Mitgliedern  des  Staatsraths,  bezeichnet  voin  Sraatsrath; 
drei  Vertretern  des  Ministers  der  Offentlichen  Arbeiten,  bezeichnet  durch 
den  Minister; 

drei  Vertretern  des  Ministers  fttr  Handel  und  Industrie,  bezeichnet  durch 
den  Minister; 

drei  Vertretern  des  Ministers  filr  Landwirthschaft,  bezeichnet  durch  den 
Minister ; 

drei  Vertretern  des  Finanzministers,  bezeichnet  durch  den  Minister; 

zebn  Handeltreibenden  und  Industriellen,  bezeichnet  durch  die  Handels- 

kammern  und  die  industriellen  und  Handelsvereinigungen; 
zehn  Landwirthen,  bezeichnet  durch  die  landwirthschaftlichen  Vereinigungen. 

Verwaltungsseitige  durch  die  Minister  filr  Landwirthschaft,  Handel  und  In- 
dustrie eriassene  Reglements  werden  die  Art  der  Bezeichnung  der  letzterwahnten 
Mitglieder  und  die  KQrperschaften  und  Vereine  bestimmen,  welche  hieran  Theil 
nehmen. 

Art.  27.  Der  Minister  der  offentlichen  Arbeiten  unterbreitet  der  Tarifkom- 
mission zur  gehiirigen  Zeit  alle  Vorscbliige,  welche  die  Eisenbahnverwaltungen  in 
Bezug  auf  die  Beforderungspreise  der  Gilter  und  die  Bedingungen  ihrer  Anwendung 
vorlegen.  Er  spricht  sich  nicht  iiber  diese  Vorschlage  aus,  ebe  er  die  Kommission 
gehOrt  hat.  Er  kann  sie  nicht  genehmigen,  wenn  die  Kommission  erklart,  dafs  sie 
den  Gesetzen,  Konzessionen  und  Verpflichtuugen  der  Eisenbahnverwaltungen  zu- 
wider  seien. 

Art.  28.  Die  Kommission  kann,  sei  es  auf  Vorschlag  eines  oder  mehrerer  ihrer 
Mitglieder,  sei  es  auf  Verlangen  von  Handelskammern,  industriellen  oder  landwirth- 
schaftlichen Korperschaften  oder  irgend  welcher  Interessenten,  den  Minister  der 
Offentlichen  Arbeiten  auffordern,  den  Eisenbahnverwaltungen  Aenderungen  in  den 
Tarifen,  welche  sie  nothwendig  filr  die  Industrie,  Handel  und  Landwirthschaft  er- 
achtet,  vorzuschlagen. 

In  diesem  Fall  sind  die  geforderten  Abanderungen  und  die  Grttnde,  welche  sie 
rechtfertigen,  ira  Journal  officiel  zu  vertiffentlichen  mit  den  Erwiderungen  der  Eisen- 
bahnverwaltungen. 

Art.  29.  Wenn  der  Minister  der  fiffentlichen  Arbeiten  geniithigt  ist,  von  Amts- 
wegen  die  im  Art.  23  dieses  Gesetzes  erwahnte  Uebersioht  aufzustellen.  und  eine 
Eisenbahngesellscbaft  glaubt,  dafs  er  in  dieser  Uebersicht  Aenderungen  der  Satze 
oder  der  Tarifbestimmungen  eingefilhrt  habe,  welche  weder  durch  die  Gesetze  noch 
durch  die  Vertrage  erforderlich  geworden  sind,  kann  sie  ihre  Beschwerden  der  Tarif- 
kommission nnterbreiten,  welche  daruber  entscheiden  wird. 
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Art.  80.  Alle  Interessenten  kdnnen  der  Tarifkommission  die  Beflirderungs- 
preise  and  Bedingungen  anzeigen,  welche  sie  entgegen  den  Gesetzen,  Konzeasionen 
oder  Vertragen  erachten.  In  diesem  Falle  kann  die  Kommission  nach  AnhSrnng  der 
Eisenbahnverwaltung  diese  anffordern,  unverziiglich  in  den  Tarifen  die  nothwendigen 
Aenderungen  eintreten  zu  lassen. 

Art.  31.  Wenn  eine  Eisenbahnverwaltnng  in  ihren  Tarifen  anfrecht  erhilt  oder 
fortfahrt  anzuwenden  einen  Satz  oder  eine  Tarifvorschrift,  welche  sie  in  Gemafaheit 
der  Art.  29  und  30  aufgefordert  ist  abzuandern,  wird  der  Minister  der  Sffentlichen 
Arbeiten  ihr  eine  Frist  znr  Unterwerfang  stellen.  Wenn  sie  nicht  unmittelbar,  nacb- 
dem  sie  in  Verzug  gesetzt  ist,  Folge  leistet,  wird  der  verantwortliche  Direktor  de« 
Unternehmens  zn  einer  Strafe  von  500—2000  Frcs.  filr  jeden  Tag  des  Veraugs,  ge- 
rechnet  von  der  Znstellung  der  ministeriellen  Entscheidnng  an,  vernrtheilt  Die  Zn- 
widerhandlung  wird  wie  bei  Vergehen  auf  den  Offentlichen  Wegen  verfolgt 

Ulr. 
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Die  GUterbewegung  auf  deutschen  Eisenbahnen  im  Jahre  1889 
im  Vergleich  zu  der  in  den  Jahren  1888,  1887  und  1886. 

Von 
<\  Thamer. 

Der  32.  Band  der  Statistik  der  Guterbewegung  auf  den  deutschen 
Eisenbahnen  umfafst  den  Verkehr  fur  das  Jahr  1889.  Es  liegen  mithin 
jetzt  die  Ergebnisse  von  sieben  Jahren  vor,  welche  schon  ein  umfangreiches 
Bild  von  dem  Wachsen,  Steigen  oder  Sinken  des  Verkehrs  in  den  einzelnen 
Verkehrsbezirken  im  Ganzen  wie  bei  den  verschiedenen  Gutergattungen 
gewahren.  Im  Nachstehenden  sind  im  Anschlusse  an  die  bisherigen  Ver- 
Gffentlichungen  in  dieser  Zeitschrift  (vergl.  zuletzt  1889  S.  481  ff.)  die 
hauptsachlichsten  Ergebnisse  des  Jahres  1889  im  Vergleich  mit  den  drei 
Vorjahren  zur  Darstellung  gebracht.  Eine  wesentliche  Veranderung  in 
dem  Geltungsbereich  der  Statistik  ist  im  Jahre  1889  aufser  dem  Hin- 
zutritt  einiger  Neubaustrecken  und  Bahnen  untergeordneter  Bedeutung 
nicht  eingetreten. 

1.  Gesamratverkehr. 

1880  1888  1887  188«> 

Tonnen 

Der  gesammte  Gu- 
terverkehr  um- 

fafste    .    .    .    .146  683  761     134  920  096 V,  122  221  760     113614  975 
Hiervon  entfielen 
auf  den  Verkehr : 

im  Inlande.  .  124 179  704'/,  113  666  011  103331080V2  96  624  636 
mit  dem  Aus- 

lande.  .  .  22404066V*  212640861/,  18890679'/o  16990440 
Von  dem  Inlands- 
verkehr  blieben 
imengerenLokal- 
verkehr  der  ein- 
zelnen Verkehrs- 

bezirke  .    .    .    .   49  646  646      46  142  867      40  997  7641/,   38  514  150 
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1889  1888  1887  1886 

To  nn  en 

und  wurden  im  gegen- 
seitigen  Austausche 
der  Verkehrsbezirke 

befordert  .    .    .   .  74  534  0691/,  68  613 164     62  333  316     68 110  385 
Vom  Auslandsverkehr 
kamen 

auf  den  direkten 
Verkehr  zwischen 
Deutschland  und 

dem  Auslande   .  20  346  696     19  344  6681/,  17  121 360     16  479  676V, 
auf  die  Durchfuhr 
von  Ausland  zu 

Ausland  .  .  .  20583601/,  1919  527  1  769  319V,  1510763V, 
A  us  Deutschland  aus- 

geffihrt  wurden .    .10281015     10249414'/,  9  714258      9  513464 
Nach  Deutschland  ein- 

gefuhrt  wurden  .  .  10  064  681  9  096  144  7  407  102  5  966  212 
Bei  Beriicksichti- 
gung  des  Umstandes, 
dafs  der  Verkehr  mit 
den  Seehafen  zu  einem 
grofsen  Theil  den  Ver- 
kehr mit  dem  fiber- 
seeischen  Auslande 
darstellt,  und  dafs  der 
hier  nachgewiesene 
Erapfang  mit  der 
Eisenbahn  sich  viel- 
fach  als  Ausfuhr  aus 
Deutschland,  der  Ver- 
sand  mit  der  Eisen- 
bahn sich  als  Einfuhr 
nach  Deutschland  cha- 
rakterisirt,  betragt: 
der  Wechselverkehr 

zwischen  den  deut- 
\  sclien  Verkehrsbe- 

zirken   (mit  Aus- 

schlufs  d.  Seehafen) :  66  272  478'/,  61  219  746     56  978  153>/8  52  050  714 


Digitized  by  Google 


Die  Gttterbewegung  aaf  deutachen  Eiseubahnen  im  Jahre  1889.  609 


1889  1888  1887  1886 

der  Verkehr  der  dent-  Tonnen 
schen  Verkehrsbe- 
zirke  (ausschliefs- 
lich  der  Seehafen) 
mit  dem  Auslande 
(einschliefslich  der 
Seehafen): 
in  der  Ausfuhr: 

a)  Versand  des  deut- 
schen  Binnenlandes 

nach  dein  Auslande   9  985038'/,   9  980522V,   9  440  425      9  230925 

b)  Empfang  der  See- 
hafen aus  dem  deut- 
schen Bipnenlande   4  678538      4  343  740      3  732  801      3  601  147 V, 

zusammen  =  14  663  5761/,  14  324  262  %  13  173  226     12  832  072V? 
in  der  Einfuhr: 

a)  Empfang  des  deut- 
schen  Binnenlandes 

aus  dem  Auslande   9  2915051/.   8  099  598      6  778827      5  560  899 

b)  Versand  der  See- 
hafen  nach  dem 
deutschen  Binnen- 

lande  .  .  .  .  .  3583043  2  949669  2  622  361V,  2  458  523*/, 
zusammen  =  12  874  648V,  1 1  049  267  9  401  188V,  8  019  422V, 
die  Durchfuhr  von 
Ausland  zu  Aus- 
land, sowiezwischen 
dem  Auslande  und 
den  deutschen  See- 
hafen : 

a)  Durchfuhr  von  Aus- 
land zu  Ausland  .   2  058  360V,    1919527      1769  319%    1510  763V, 

b)  Versand  der  See- 
hafen   nach  dem 

Auslande.   .    .   .      295  976V,     268892        273833        282  539V, 

c)  Empfang  der  See- 
hafen aus  dem  Aus- 
lande .    .    .    .    .      773175V,      995546        628275         105  313 

zusammen  =    3127  512'/,   3  183965      2  671  427V,   2198  616 
( Fortsetzunc:  des  Testes  s.  3.  618- ) 
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7,89 

9,47 

7,62 

8,94 
7,58 

8,93 
7,58 

12 

25 

8,84 
29,88 

8,13 
28,26 

8,07 

27,83 

7,66 
27,36 

23 
2 

10,28 
5,40 

10,14 
5,22 

10,06 
5,14 

9,57 
5,05 

23 

14,70 

14,70 

14,70 

13,91 

26 

12,66 

12,66 

12,66 

11,99 

2U 

8  , 

13 
18 
21 
24 

10,34 
6,91 

8,86 
9,36 
10,84 
14,78 

9,58 
6,91 

8,85 
9,27 
10,83 
14,78 

9,49 
6,91 

8,*:. 

9,15 
10,89 
14,59 

9,9 

6,91 
(bei  28  g« 

8,85 

9,15 
10,82 
14,14 

8 
1 

irochnet) 
24 
4 

19  , 

#  : 

7,77 

5,10 

11,36 
7.23 
9,98 
9,33 

7,20 

5,i« 

11,24 
7,15 
9,97 
9,36 

7,13 

5,10 

11,34 
7,05 
9,97 
9,34 

6,95 

5,10 

11,24 

7,05 
9,97 
8,95 

1 

9,29 

9,29 

9,39 

8,93 

12 

8,4* 

8,48 

8,48 

8,15 

11 
6 

7,59 
6,73 

7,47 
6,60 

7,47 
6,47 

7,47 
6,47 

6 

18 

7,60 
9,95 

7,48 
9,77 

7,48 
9,58  . 

7,48 
9.r.3 

7,59 

7,40 

7,31 

7,02 

8,76 

8,V4 

8,33 

8,13 
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Bezeicbnunir 
der 

V  r  r  k  e  h  r  s  b  i?  z  i  r  k  p 
2 


Provinzen  Ost-  n.  Westpreufsen 
Ost-  uinl  westpreul'sisehe  Htifen 
Provinz  Pommern 
Pomraersehe  Hafen 

Mecklenburg  

Rostock,  Wisinar,  Lubeck,  Kiel 

Flensburg  

Provinz    Sehleswiir  -  llolstein 

Furstenthuui  I.iibeck  . 

Elbhaien  

Weserhiiten  

Emshafen  ...... 

Prov.  Hannover,  llerzth.  Olden 

bury.   Braunschweig,  l.ippe 

Schaumburtr,    Kreis  Rinteln 

un<i  I'vrinont 
Provinz  Posen  ... 
Rejr.-Rez.  Oppeln 
Stadt  Breslau 
Kejr.-Bi  z.  Breslau  und  Lie^nitz 
Berlin 

Provinz  Brandenburg 
Reg-Bez.  Ala«;debur<r,  llerzogth 

Anhalt  

Re^.-Bez.  .Merscbnrjr  mid  Krl'urt 

Thuringische  Staaten.  Kreis 

Kchmalkiildcu  

Koni^reie.h  8aehsen 

Prnvinz  Hessen  -  Nassau  (olm« 

KreiseRinteln  n.Ki  hmalkalden) 

Ohrrhessen  u.  Kreis  Wetzlar 
Buhrrevier  der  Prov.  Westt'alen 
Provinz  Westf'alen.  Lippe-Uet- 

mold  mid  Waldeck  (Arolsen) 
Ruhrrevier  der  Hheinprovinz 
Rlieinprovinz  reehts  des  Hheins 

(dine  Krt-is  \\  Ytzlar ) 
Rlieinprovinz  links  des  Rheins 

und  I-  iii sttinrlsuni  Birkcnt'eld  . 

S;utrr--vier  

Kuhr.irt.  I hn.-burtr.  Hmht'eld  . 

Lotlirinjren  

ElsalV    ...       .  .    .  . 

Pl'alz    'dine  Lndwitfshut'en) 
Gro ls)i. Jl ossm  (ihneOberhcs«8en 
Grid's]].  Baden   olme  Mannheim) 
Mannlifim  und  T.udwi^shafen 
K  n  l^rrj  i  cIj    Wilrtteinber^  und 

Hohenzollcrn  . 
Kr.niirr.  I  tavern  reehts  d.  Rheins 


02  481 
3(H07 


Ein- 

Fla- 

wohner- 

chen- 

zahl  am 

inhalt 

1.  De- 

zetuber 

qkm 

1**5 

10  530 


19  793 


(3  030  934 

\  330770 

(1  337  055 
\  108  520 
I  01*138 


Mil 


innerhalh  des  Verkehrsbezirkes 
1889  1888  18^7  1836 


17 


T  o  n  n  e  n 
18 


19 


48 


20K1*;; 

989  *03 
601  109 
179424 

:u  331 


12  819  914 
28  954  1  71 5iU  8 
13  212  1  497  595 
9  299  to.') 
12  315  219 

11  315  287 

12  342  411 


H  079 


39  SOD}, 


13  855  1237  920 


26  314 

14  993 


IK  77* 
1  f.73 

■JO  HM 


3  873 

is  3*; 

2  719 

Ixu  £< 

r»22i 

*287 
5  937 

4  393 

15  0*1 


20  04 
09  926! 


941809 
175043* 
289  7*2 
14  31U 

298  886 

20  010 1 

305  503.1 
50  254.1 
102  535 i 
4  429 


3  435  K50 
899  078i 
3  044  732* 
11  021?. 

2  333  924! 

54  972' 
1  432  901 

3  975  079 


782  824 
234  070  .'. 
221  996 
24  922 
205  429$ 

20  345 

300  196.'. 
381 53', 
130  775 
5  lOli 


2  922  953 
757  510 

3  319  3421, 

8  640l 

2  122  024  h 

51  K101. 
1  274  834  i 

3  51 1  825 


670  733J 
116917 
193  658i 
20  7051 
190  207i 


13609$  «096| 


269  833 
45  877 
122  524 
3  950 


2  766  048$ 
017  717| 

3  008  215 

8  649J 
1  992  839| 
40  7 

1 


269835 
28656 

ioo  m 

4  l$i 


2675073i 
582323 
2  78&R8& 
12204* 
1  894  Tfilf 


3  491  4841 


2  0*2  7f 

3  1*2  003 


3  06*5414  2  792  270  2  637 
0  052  073.1   5  411063^  -r>  148 


I  834  211 
7<8>  078 

1  600  712 

1  009  250 

149  573 

2  440  S35 
30S  401 

0O383 
4*9  729 

1  074  020 
044  452 
093  507 

M  539  9K2 
\    113  190 

2  061  905 
1  723  K24 


1  478  074^ 
3  (J07  184 A 


1  293  524  A 
3  633  23*£ 


1  177  659J 
3  346  516 


1  37*722    1  185  030     1051  181 

2  591  855    2  492  694*  2  129137 

533  » ;33       5(  n  088       428  4561 


2  937  507 
I  *il2  191 
278  470 
818  702i 
452  727 £ 
490  531 
4*5  912 
787  908  l 


2  593  590 
1  025  754 
169  148i 
*02  743 1 
473  o33 
475  153 
424  901 
725  956 > 


24  267        19  637 


1  106  020i 
3  701  1 


1084  218 
3  434  442& 


2  291  078 
1  491  641 
146  0691 
735  678* 
436699  ; 
366699  j 
348967  i 
581  383*; 
20326 

966  378 
2968096 


968280 
3167B4; 

97O  3084 
1 879 Iff! 

342266 

2<M6»5| 
11667191 
169497 
690 BOD 
897988, 
Sl*94*t 

WW 

H6850> 

um 

26172W 
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erEisenbabn  wurden  befordert: 


Inlandsverkebr 
T>»and  der  Verkehrsbezirke  nach  dem  Inlande 


18-8 


1887 


1886 


T  o  n  n  e  n 


21 


22 


24 


Empfang  der  Verkebrsbezirke  von  dem  Inlande 


1889 


188* 


1887 


1886 


T  o  n  n  e  n 


26 


26 


1 


27 


28 


402  2234 
47*  5l>t»| 
600023 
2541204 

861  7164 
373  009 
434  395 
437  340 
235  6084 

743  773 
312  485$ 
406  315 
403  706 
234  390| 

672  285 
299969 
464  7424 
356  086 
220  703 

1  143  703A 
70s  1224 
579  129  1 
648  745 
3f-6240 

737  9764 

653  460* 

566  481 

500  7074 

546  7524 

242*51 
021  5734 
730  095 
91  151. \ 

213  173 
834  292 
558  550 
93  0174 

204  8154 
724  618| 
533  498 
81  5734 

185  383 
7200434 
497  7684 
83  949 

765  982.} 
1  743  392 
900  7804 
130  7454 

1  084  792 
725228 
520  3624 
563  616 
306  749 


915  10'» 
681  04s 
431 1814 
518  7064 
273  6si4 


5303894 
797  971 
445  0834 
366  7824 
199  969 
684  780 
1216154  i 


2  3068524 
748016 

6  506  6534 
351  6224 

2054  3454 
660  4504 

1  827  171 


21009204 
698  684i 

5  755  746 
305  057 

1  871  1764  1 
567  3264 

1  691  182' 


1920  5274 
653  880' 

5489  4124 
314  073 

1729231 
503  402 

1  502  931 


4170  509 
1616  9964 
644  3764 

1  794  374 

2  3394944 
4  413  783 
2  4629954 


701 1304 
1471032 
975  796 
134  8604 

i 

8  7560664 
1504  738 

458  3534 
1  573927  ; 
21150044 
3  799  290' 
21357874' 


463  2174       397  466 


584  040 
1259  7314 
866  9814 
108  !>  6*  4 


8  410  3584 
1  341  4834  1 

4112984 
147s  0034 
1995  347' 
3  591  49*4 
1  947  152 


907  293 
550  135 
409  070 
565  0904 
2401 

378  605 

623  0884 
1208  069 
785  043 
114205 


3  361  956 
1246  7614 
3660264 
1  335  882 
1927  3614 
8  310  4574 
1  S74  4: 5 


974  s71        1777  0684     1  640  2514     1  694  3224 


2  292  2794     2  129  360  !    2  040  348       1  894  725 


177  0894 
109  8654 


2871  211 
1  782  100 


2789  929 
1  758  3024 


8792224  17313954  1  573  3114 
057  6394     14886  473     13  817155 


260  9594 
345  8094 


2961  256 
7  971  0504 


2  531  0454 
7  166  216' 


)37  751        1878  5644     1  706416 


599  427 
J09SH0 
99  725 
'06  5484 
JOS  676] 
61  685j 
23  525 
28  066] 
00  761 

♦50551 

'7s  988 


1433  7604 
3  250  880 
1520  5444  1 
1486  254" 
270  474 
742  275  I 
6499024 
722635" 
1342  099 

562  4674 
1  523  0714 


1  329  887 
2976295 
1  347  477 
1  362  6954 
239  7834 
646  2194 
588  764" 
6605764 
1  1884054 

542  258 
1266  579 


2553  1394 
1713001" 


1410  637 
12  769462 

2  313  098 
6  914  4874 

1468  5034 

1  197  1304 

2  826  485 
1  274  896 
1  192  813 

206  2414 
587  3824 
658  503i 
581  636| 
1  061  487 

511369 
1  171  744 


3  147  654 
3  409  630 


2  719  7704. 
3014  585 


2  553! 
2  724  2204 


24959554  2  314984  2192294 
3  874  5074     3  466  537  .    3  079  4314 


40726214 

5  219  627" 

28718364 

3  987  6254 
1270  996 

6  239  8214 
1428  296" 
1  020  739 
1  117  6444 

S67  502| 
I  891  3404 
-41  075 

1  648  3324 
1946  464 


3  735  388| 

4  869  64- 

2  630  368 

4  057  833 
1  201  762 

5  950  895 
1  375  4304 
1  065  135 
1  047  781 

844  432$ 
1  780  973 
749  50 s 

1  515  132 
1  743  740 


3  54s  9054 

4  401001 

2  365  637 


3714 
1  088 
5  215 
1311 
1  029 
979 
750 
1576 
671 


3844 

867' 

4994 

0144 

407 

9014 

1594 

2194 

3504 


1  333  840 
1645  662 


2428  440 
2  399  3744 


2  253  0164 

2  808  2864 

3  373  067 
3  882  7584 

2  173  364 


8  329  925 

965  916 
4  985  236 
1 107  110^ 

966  2>5 
900  277 
719  000 

1  410  237 
629  1104 

1  249  087 
1  532  127 


•34  0594  ;  68  618  154     62  333  316 


58110  3s5 
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B  <•  z  e  i  c  h  n  u  n 
der 

Vcrkehrsliezirke 


2 


Flii<'hen 
inhalt 

■|kia 


3 


Eiu- 
wohner- 
/ahl  am 
1.  De- 
cember 

168:, 


il  It 


A  u  s  1  a  n  d  * 
Versand  nach  dera  Auslande 


1-88 


1867 


T  o  n  n  e  n 


29 


30 


31 


JL 


Provinzen  Ost-  u.  Westpreufsen 

Ost-  ura il  westpreufsische  lliifeu 

Pr<ivinz  Pommern  

Pommerscbe  Haien  

Meckleuburg   . 

linstock,  Wisinar.  Liibeck,  Kiel. 
Flensburg  '. 

Provinz  Schleswig  -  Bolsteiu 
Fitrstenthuin  Liibeck  .... 

Elbhiifen  

Weserhaten  

Emshafen  

Prov.  Hannover,  Herztb.  Olden- 
burg, Braunschweig,  Lippe- 
£c)muinburg.  Kreis  Kintelu 
und  Pyrniont  

Provinz  Poscn  

Rrg.-Bez.  Oppeln  

Stadt  Breslau  

Beg.-Buz.  Breslau  und  Lieguitz 

Berlin  

Provinz  Brandenburg  .... 

Reg.-Bez.  Magdeburg,  Uerzogth. 
Anbalt    .    .    .    .  ^  

Beg.-Boz.  Merseburg  und  Erfurt, 
Thiiringischc  Stantcn,  Krcis 
8<  hmalkalden  ....... 

Konigridcb  8achsen  

Provinz  Hessen  -  Nassau  I  oline 
KreiseKintelnu.8e!mialkalden). 
Oberhessen  u.  Kreis  Wetzlar  . 

Buhrrevier  der  Prov.  Westt'alen 

Provinz  Westt'alen,  Lippe-Det- 
mold  und  Waldeck   A  vols  en) 

Buhrrevier  der  Bhi-iuprovinz  . 

Kbeinproviuz  reobts  des  Kbeius 
..obne  Kreis  Wetzlar)    .    .  . 

Rheinproviuz  links  des  Bbeins 
und  Fiirstenthum  Birkenfeld  . 

Saarrevicr  

Bubrurt.  Duisburg,  Ilocbield 

Loth  ring  en  

Elsafs  ...   

Pt'alz  (ohne  Ludwigshafeu    .  . 

Grul'rfh.He^en  <ohne  Oberhessen ) 

GroJVh.  Baden  ,obne  Mannheimj 

Mannheim  und  Ludwigshafen  . 

Konigreieh  Wurttemberg  und 
Hoheiizollern  ....... 

Konigr.  Bay  em  recbts  d.  Bheius 

Feberhaupt 


! 

: 

i 
i 


02  181 
30  107 

It;  530 
10  793 

•is  not 

28  951 
13  212 

27  079 

39  699 

13*55 


20  314 
1-1  993 


IS  778 
lti73 

20  601 
1975 

3  673 

is  380 
2  719 

(boi  -£\, 
0  221 
8  287 
5  937 
•I 


(3  030  934 
i  330  770 
H  337  055 
108  5-JO 


01*  13  s 
20S065 

989  mn 

001  169 
179  421 
31331 


>*19  914 
1  7l5til8 
1  497  • 
{  299  405 
12  315  219 
fl  315  287 
12  312  411 

1  237  92(5 


15  081 

20G17 
09  920 


540  521 


2  682  7S-' 

3  182  003 


1  834  211 


It;  497!, 
103  133 
1  174 
It;  739 
67 

3  111!. 

6  2032l 
tiO  168 
75  258!, 

I  540* 


42  073 

13  ore* 

2  725  479.1 
2*9  700 
811  34C 
34  247 
28 1)93 


11  999 
102  200 
750 
34  2S5!> 
30* 

4  390 

5  355 
03  -10G> 
01  020  f 

2 


45  280 
5  GSO.', 
2  595  392 
21  907.1 
795  279 
29  906* 
19  532 


14  343 

105  5141. 

60** 
32  064*" 
131 1 

2  903 

4  018 
55  798 j 
7t5  OaO! 


128 1507 

24  282-. 
51' 


53  722* 


37  990 
130  748 


15  710) 
8  563 
2  300  103 
28  089 
767  988* 
19  959* ! 
6  568}  1 


593* 
65t2M 

907 


552?2i 
862t^ 
234410* 
25642 
i  714  40* 
20344< 
7464? 


74  086*       52  357,}  501?4| 


109  6794 
709  676  2  407  638 


1  660  7  V. 
1009  256 

"  149  573 


2  446  835 
368  40 
60  363 
489  729 

1  074  626 
(54-1 452 
693  56' 

n  539  962j 
I   113  194. 

2  0(51  905 


143  468 
(50S  401* 

65  481 

545  793 
900  7314 
30132 
322  323  J  I 
109  850 
56  107* 
30  128* 
145  007 1 
168  28G 

63  622* 


10  87 15 
110  131 


93  210 
2  681  240 

150  157* 
599  776 

70  830 


37  723  ,L 
124  612 


35  (&> 
124  20U 


83  950*  926G8; 
2  505  864 

125  015  i  106132 

561159£'  541176 


4  723  ^24]    266  843  228697*/ 


551  990* 
951  9*4  j 
31  143  i 
303  M 1 1 *j : 
151  52ll  | 
51105  l 
31  590*  1 
1261161; 
13G  453* 

58  862 


70l|l0  281  015  jlO 


|40  855  704|10  281  015  |10  219  4144L 


531  567  ! 

48768S^ 

977  089*  H  0*7619 

37  7721 

S5839 

352519* 

891977 

146  090* 

159443 

451561 

4466$ 

21 178t 

113  896 

119278 

170101 

166271 

66010 

75990*/ 

241529 

24*  G5~  [ 

9711258 


9S1«W 
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lerEisenbahn  wurden  bef&rdert: 


'trkehr 

(J  e  b  e  r  h  a  u  i>  t 

Erapfang  von  dem  Auslande 

1889 

1SS8 

1S87 

1880 

1889 

168s 

1887 

1^86 

T  o  n 

n  e  n 

T  o  n 

u  c  n 

33 

.       J"  . 

■>• 

3o 

3b 

37 

3S 

39 

40 

102  122 
050  984  A 

1  775A* 
34  497  i 

1  901 1 

82  90S* 
843  264 A 

1  355 
32057.1, 

1  loo! 

13  174 
490  446! 
1  21*5 
29  930 
I  155! 

43  292  ", 
2S4  0Ol{ 

I  471 A 
28  180 

1  739 

3  0(»i>  o»  t 
2  039  507 
1  350  397 
1  34  4  310 
941  235 

2  82/  330 
2  277  *3s 
1  178  804! 
1  092  221 
749  210 

2  387  128  A 
1  0O0  411  j 
1  032  510$ 
1005  110! 

705  500.1 

a  .I'M  a  .  v ->  1 

2  333  428 A 
1  333  093 A 
1  003  360 
999  013  i 
641  096 1 

5201! 

0  994) 

0  198 

4  441! 

1  313  098  } 

1  158  4071 

980  657! 

895  574A. 

i  495  i 
oi  ss^l 

15  590  h 

5000 

4  051! 
01 

1    I  +*\r  .j 

10  000 1 

5  502.1 

3  401 

13  sis1, 
2  535.1 

2  913 

14  7^1 
2017 

1  385  090 

2  949  297! 
1  881  200* 

232  H78! 

1221  5O0A 
2  498  (KM1, 
1  749  343" 
241  395! 

1  000  767 A 

2  171  372 
1  013  472! 

197  829 'J 

985  911 A 
2  087  382  |f 
1  463  578 

205  830 

75079A 
54  720 
530  653 
110  783 

200032 
a>i  220! 

258 194 

91  050 

50  524  i 
350  065 

51  735 
179  950\ 
200  708! 
224  186 

55  025  .J 
22  972 
314  143 
00  004 
150**1*7* 
271  65ol 
225  933 

50  191 
19  993 
2ti4  27 1  i 
05  441" 
138  557  A* 
244  S3  if 
216  0564 

10  254  501 
3  3oO  774  ! 

14  890  325 
2  312  727! 
i  S90  0>6} 

5  449O08! 

6  303  859 

9  122  203 

3  072  474! 
13  229  SOO  ! 

2  037  832.1 
7  207  201 

4  SOS  220 

5  481  511 

8  377  603  £ 
2  (WJ  420A 
1 1  795  505  A 
1  885  893 
6  783  449 
4  491  109 
4  999  297 

7  909  030 A 
2  511  578" 
1 1  248  307 
1  753  243  A 
0  134  315A 
4  107  202 
4  709  795 A 

3S692A 

44  025.1 

38  104 

47  019 

8  334  044! 

7  530  905  A 

7  202  545A 

7  007  148^ 

34  7  712A 
26*)H19~ 

290  010 J; 
2  311410*; 

223  135 
19300901 

205  S3 1 
1  072  479 

9  778  993! 
14  383  530 

8  714  139  1 
12  029  599 

8241442! 
11  085  001 A 

7  725  930^ 
11200  235 

100006 
484  14 1* 

191  307.1 

401  992A 

128  5731 
3S3  204! 

102  208! 
279(529,', 

0  123  738 
25  491  111 

5  027  451  A. 
25  129  481 

5  155  799 
23  132  235! 

4  840  750* 
21  239  015 

S3  742 

59  920  A 
340  (Ul 1 

49  213.' 

43  234 
1 7S  752 A 

8  939  513 
17  23s  585 

8  091  714! 
10  273  210*. 

7  305  360  £ 
14  ;>53  001 

0  605  839 \ 
13  3««J  (i30 

77  327  A 

62  972 

41  321 

20  006 A 

5  0<>0  029 

5  139  822! 

4  595  932 

4  058  OlOi 

72ti  461  ^ 
155  610  A 

30 178" 
271  014i 
8087751 

61  930 

40893 
109308 

37  588A 

660  809! 
101  708* 

40  704 

1     234  89S.1 
257  015* 
52  050 

41  500 
99  577 
41353 

475  374 

131  500 
29  223', 

250  s52! 

227  214! 
35  230 
38  272 l. 
05  792.1 
43  0451. 

431  420 

102  9931 
24  207 
i     150  079 
1S(;  275!, 
22  195" 
31  230 
42S70 
29  822! 

9  890  S14 

7  119  408 

8  3i-w  320! 
4  54 ti  945' 
2  257  70S! 
2  578  198* 

2  147  901  J 

3  701  031 
2  571  977! 

9197  9s3  i 
7  192  14s.f 
/  1 12  43;> 
4  202  628 
2  217  1H0! 

2  371  304 

1  1)92  320! 

3  155  258* 

2  289  050! 

8  342  2851 
0  60S  3ifcjl 

i '   ""Ti"  /kit) 

0  i  /<)  042 
4O12  700! 
2  07!)  0771 
2  072  2121 

1  717  till! 

2  997  SOO 
2  093  2281 

7  191  379 

0  338  733! 
t)  4  <2  t±\\ 
3  532  180 

1  84 1  533 
1  868  284 

1  770  » 13.} 

2  ti70  867 

1  899  980  £ 

1101931 
1682440 

77  774 h 
)  1436159^ 

10!)  732A 
1  108  503' 

83  240! 
845  859*7 

3  580  320 
9  235  M  9 

3  298  451 
8  300  111 

3  018  2181 
7  250  306 

2su  8171 
6  4i>9t;32! 

0OB4  681 

tKmi 

1  9095144 

7  407  102 

5  900  212 

219  (>59  \m 
74  534  059! 

201  513  723; 
08  513  154 

]>'2  7^5  756 ' 

62 : 5 :  t :  *  3  it;' 

17n  214  596 i 
5s  1  |(l  :i85 

144  525  401 ») 

1 33  (XX)  509 1 

120  452  4  to/ 

112  HO  211! 

40* 
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No. 

Bezeichnung 
dcr 

Verkehrsbezirke 

inhalt 
qkm 

Ein- 
wohner- 
zahl  am 
I.  De- 
zember 

1885 

D  e  r 

filr  das  Kilometer  Eisenbahn  auf 

i 

S3 
C 

z 

1889 

1888 

1887 

1886 

T  o  n  n  e  n 

1 

2 

8 

4 

41              42  43 

1 

a 

3 
4 

5 
6 

7 

8 
9 

10 

11 

19 
13 
14 
16 
16 
17 
18 

19 

20 
21 

22 
24 

23 
25 

26 

27 
2h 
29 
30 
81 
82 
33 
34 
35 

86 

Provinzen  Ost-  u.  Westpreufsen 
Ost-  und  westpreufsische  Hftfen 

Mecklenburg  

Rostock,  \\  iMu.tr.  Liibeck,  Kiel, 

Flensburg   

Provinz    Schleswig  -  Holstein, 

Kiirstenthum  Liibeck .... 
Elbbafen  

Prov.  Hannover,  Herztb.  Olden- 
burg,  Braunschweig,  Lippe- 
Schaumburg,    Kreis  Rinteln 

Reg.-Bez.  Breslau  und  Liegnitz 

Provinz  Brandenburg  .... 
Reg.-Bez.  Magdeburg,  Herzogth. 

Reg.-Bez  Merseburg  und  Erfurt, 
Thuringische  Staaten,  Kreis 

Konigreich  Sachsen  

Provinz  Hessen-  Nassau  (ohne 

KreiseRinteln  u.Schmalkalden), 

Oberhessen  u.  Kreis  Wetzlar  . 
RuhrrevierderProvinzWestfalen 
Provinz  Westfalen,  Lippe-Det- 

mold  und  Waldeck  |  Arolsen) 
Ruhrrevier  der  Rheinprovinz  . 
Rbeinprovinz  rechts  des  Rbeina 

(ohne  Kreis  Wetzlar)        .  . 
Rheinprovinz  links  des  Rheins 

nnd  FUrstenthuin  Birkenfeld . 

Ruhrort,  Duisburg,  Hochfeld  . 

Pfalz  (ohne  Ludwigshafen)  .  . 
Grofsh.  Hessen  (ohne  Oberhessen) 
Grofsh.  Baden  i  ohne  Mannheim) 
Mannheim  und  Ludwigshafen  . 
KOnigreich   Wflrttemberg  und 

KOnigr.  Bayern  rechts  d.  Rheins 

Ueberhaupt 

J  62481 
|  30107 

16  530 

19  793 

4860-1 

28964 

13  212 

}  27079 
}  39  899 

18  866 

26  314 

14  993 

18  778 
1673 

20  804 
1975 

8  873 

18  886 
2  719 
(bei  23) 
6221 
8287 
5937 
4  393 

}  15061 

20647 
69  926 

/S  036  934 
\  330  770 
11  337  065 
\  168  520 
[  618138 

1   -ji  hi»M 

!KtH  »3 
1  661  169 
179  424 
31  831 

2R19914 
1  715  618 
1  497  595 
(  299406 
12316219 
/ 1316  287 
12342411 

1  237  926 

2  682  784 
3182008 

1834  211 
709  678 

1  666  71S 
1009266 

449  578 

2  4 Hi  H36 
36H  4<>l 

is:*  t  •_*» 
l  nil  t;2ti 

614  l.VJ 

ti9:i  :>ti7 

fl  539  982 
\  113196 

2061905 
1  723  s24 

!' 

!■ 

!■ 
!- 

12 

6 

20 

13 
/.'/ 

10 

90 

18 

2.5 

22 

17 
24 

21 
7 

11 
9 

>« 

6 
l 

1  772,6 
1896,3 

1  921,5 

3  221,3 

4022,6 

1965,6 
12  162,8 

5047,1 

4  293,s 

6  684,4 

4  049,5 
6  567,6 

3  435,5 
45  506,0 

5  217,o 
44  395,4 

9  987,0 

5205,3 
38073,3 

(Zl 

S24s,i 
2916,* 

4  006,8 

3  320,5 

4  618,9 

L' 289,6 
1964.C 

1802,9 
1608,i 

1666,9 

2  664,i 

3  729,6 

1896,7 
11  154,o 

4  786,a 
3  817,i 

6481,6 

3  887,4 
6826,4 

3  289.0 
46  467.8 

4  786,9 
42971,a 

9  030,1 

."i  222.  j 
88  801,0 
i  No.  28  g 
7  743,i 
2ss6,i 
3  692,« 

3  067,5 

4  098,4 

2  140,o 
1  813,'. 

1468^ 

1  512,1 

1547.9 
2670,9 

3  461,5 

1970,5 
10000,0 

4488,5 
3  579,4 

6061,9 

3  784,8 

6  398,7 

3  143,6 
43  021,5 

4  355,3 

38  807P 

8  074,* 

4  780,4 
35  511,8 
erechnet  i 

7  289,3 

2  742,7 

3  226,6 

2  726,4 

3  632,4 

1968,1 
1  601 

1879,7 
1  5304 

15364 
2761,» 

8  274J 

MBi 
108664 

42894 
3S8M 

69044 

3  6994 
5  423.1 

29604 

•9  4L- 

4  9674 

h 

7  53U 

4  4064 
337664 

6416,7 

9  m.i 

540  521 

46  865  704 

5  339,i 

5035,9 

4  tilHi,^ 

3  622,i      3  323,7 

3(K'l 
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Gfiterverkehr  berechnet  sicb 


fur  das  Quadratkilometer  Fliicheninbalt  anf 


4R 

*o 

1 

81,70 

81,706  1 

2 

89,50 

75,434 

5 

1363? 

115,443 

7 

218,98 

188,073 

1 

8 

254,53 

228,643 

1 

3 

22 

116,76 

1 127,  »9 

106,116 

1001,35 

13 

376,*o 

343,626 

10 

294,57 

267,89 

19 

601,56 

543,99 

filr  jeden  Einwohner  auf 


371,63 
959,3.'- 


326,11 
15  236,76 

429,70 
12975,15 

1460,37 

538,2* 
2629,43 

730,90  1 
272.41 
434,26 
488,95 

419,97 


331,16 
8-42,37 


320,15 
237,93 

524,18 


313,30 
779,48 


6 
4 


173,70 
182,0* 
405,: 


299,6*  , 
15  020.6 

274,57 
13  826,9 

258,u 
12  695,6 

388,95 
12 144,63 

351,15 
10800,00 

327,14 
10057,10 

1327,09 

1186,65 

1  047,77 

500.27 

2  645,14 
(so  No.  21 

685,*i 
267,55 
399.42 
453,52 

380,90 

453,73 
2  452,39 
gerechnet) 

645,04 
260,s9 
349,03 
397,82 

337,39 

407,45 
2  931,26 

567.X3 
222,5* 

314,69 

403,io 
803,08 

159,76 
119,61 

146,i» 

103,68 

137,64 
91.64 

372.M 

338,17     ,  314,90 

4.0447 
19,4064 
138,9021 
9,2**4 
2,1010 
4,0006 
8,0970 
2.4126 
22,7214 

1,7393 
1,9552 


4,8549 
16,1240 


3,7591 
19,523* 
127,7953 

H,  7041 
2,0632 
3,6797 
2,S726 
2,2437 

20  2220 

I.  5997 
1,7711 


8,0719 
3,6735 


2,8109 

32,5950 

4,3931 
14,4205 

10,2229 

3,4095 

18tioio 

112,2177 
8,1939 
1,9347 
3,2153 
2,5197 
1,9167 
18,4981 

1,4638 

ljSaifl 


2,8260 
1,1640 
7,5109 
5,^448 
2,778* 
3,1296 
1,0107 


2,*79« 
8,5387 


2,6495 
29,9263 


13,2671 

9,0264 

3,0617 
17,2060 
107,1945 
7,2132 
1,7164 
2,9003 
2,5539 
1,7343 
16,7*45 

1,3792 
1,3468 


267,33        246,06  1      222,84|  207,39 


3,9011 
2,5706  I 


3,6336 
2.MM 


3,0845 


2,*3«5 
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Die  Gaterbewegung  auf  deutschen  Eisenbahnen  im  Jahre  1889. 


Soweit  es  ausffihrbar  war,  sind  S.  610  bis  617  nach  den  Angaben  des 
Kaiserlichen  Statistischen  Amtes  Flacheninhalt,  BevOlkerung  und  Lange  • 
der  Eisenbahnstreckon  der  einzelnen  Verkehrsbezirke  ermittelt  worden. 

Die  Langenangaben  fur  das  Jahr  1889  sind  der  vom  Reichs-Eisenbahn- 
Amt  fiir  1888/89  aufgestellten  Eisenbahnstatistik  entnommen,  unter  Hinzu- 
rechnung  des  Zugangs  gegen  das  Vorjahr  fur  Preufsen  nach  dem  Betriebs- 
etat,  ffir  die  fibrigen  Staaten  nach  den  vorlaufigen  Ermittelungen  des 
Reichs-Eisenbahn-Amts  fiber  die  Betriebsergebnisse  im  Monat  Dezember  1889. 

Das  Verhaltnifs  der  Eisenbahnlangen  zu  dem  Flacheninhalt  und  der 
BevOlkerung  der  Verkehrsbezirke  oder  Provinzen  und  ganz  Deutschlands 
ist  fur  die  einzelnen  Jahre  berechnet. 

Weiter  ist  hinter  der  Angabe  des  Guterverkehrs  (ohne  den  Vieh- 
verkehr  und  den  Durchgangsvcrkehr)  das  Verhaltnifs  der  Guterbeftrderung 
zur  Eisenbahnlange.  zum  Flacheninhalt  und  zur  Bevdlkerung  fiir  die 
Jahre  1886,  1887,  1888  und  1889  ermittelt  worden. 

Bei  der  Ermittelung  des  Gesammtverkehrs  ist  davon  ausgegangen, 
dafs  dazu  fur  jeden  Bezirk,  1.  der  Verkehr  innerhalb  desselben,  2.  der 
Versand  fiber  seine  Grenzen  hinaus  und  3.  die  Einfuhr  (Empfang)  in  den 
Bezirk  zu  rechnen  ist.  Bei  den  einzelnen  Verkehrsbezirken  ist  daher  der 
Versand  und  der  Empfang  im  Verkehr  mit  den  ubrigen  deutschen  Ver- 
kehrsbezirken zum  Gesaramtverkehr  gerechnet,  w&hrend  fur  ganz  Deutsrh- 
land  diese  Mengen  sich  als  Verkehr  im  Bezirk  darstellen  und  daher  nur 
der  Versand  oder  der  Empfang  eingerechnet  worden  ist.  Um  jedoch  deu 
fur  die  einzelnen  Verkehrsbezirke  berechneten  Verhaltnifszahlen  solche  fur 
ganz  Deutschland  gegen fiberzustellen,  welche  auf  gleicher  Grundlage  be- 
rechnet und  deshalb  als  Durchschnittszahlen  zu  betrachten  sind,  ist  in 
der  vorstehenden  Nachweisung  fur  Deutschland  uberhaupt  in  den  oberen 
Zahlen  der  Versand  und  Empfang  mitberucksichtigt.  Die  obere  Reihe  der 
Verhaltnifszahlen  fur  Deutschland  stellt  den  Verhaltnifszahlen  der  Verkehrs- 
bezirke gegenfiber  den  Durchschnitt  dar. 

Den  Verhaltnifszahlen  in  Spalte  9,  13,  41,  46,  49  fur  1889  ist  in  der 
Spalte  „Ordnungszahl"  die  Ziffer  beigesetzt,  welche  die  einzelnen  Pro- 
vinzen und  Verkehrsbezirke  bei  Ordnuug  von  der  kleinsten  zur  grOfsten 
Zahl  erhalten.   Die  Ziffern  fiber  dem  Durchschnitt  sind  schrag  gedruekt. 
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Versand  des  Auslandes. 


Des  Yerkehrsbezirks 


No. 


Bezeichnung 


BefSrderte  Menken  in 


1889 


18,88 


1887 


1886 


Tonnen 


I 

64 

69  ; 
6o : 

61 

50 

56  i 


51 
52 
53 
58 
56 
57 
64 
62 
63 


BOhmen  

Luxemburg  

Belgien  

Holland  

Rufsland  (ohne  Polen)     .  . 
O^sterreich    ohne  BOhmen, 
Galizieu,  Ungarn)     .   .  . 

Polen  

Galizien  ....... 

Ungarn  

Frankreich  

Scbweiz  

Italien  

Danemark  

England  

Schweden  


2  I 


4  831  1954 
913  881 A 
845  852A 
751  123 
638  714 


597  207 
398  297A 
391  861* 
288  769 
220439A 
100  241 A 

67  588 

11  902 
1370 
2381  ; 


4  129  543 
907  575$ 
666604 
762  8174 
734  712* 

503  753 
445  580A 
310  329 
302  7334 
158  3081 
101085 
60  781 
14  056 
1907$ 
457.1 


3  4020704 
779  346 
583  320 
645  769 
421  852 

450  626 
340  956,1 
246  594  i 
262  159 
143  906 
86  274* 
45O10 
15936 
21414 
609A 


2977  557A 
597  114.V 
4341074 
440555 
236550 

328  485  J 
279  787 
1985334 
177  334  V 
149  6134 
89208 
43  312 
12821 
349 
5534 


Empfang  des  Auslandes. 


Befordcrte 

M  e  n  g  e  n 

i  u 

Des  Verkehrsbezirks 

1889 

1888 

1887 

1886 

Xo. 

Bezeichnung 

Tonnen 

61 

2290  4571 

2  428945 

2189  790 

2058  836 

65 

Oesterreich   (ohne  Bohraen, 

Galizien,  Ungarn)     .    .  . 

1913  918 

18556164 

1  667  834 

15113274 

54 

1  329  239 

1222  845 

1220  044$ 

1  199  848 

56 

1  147  9141 

1074  060 

1  054  9721 

10209774 

60 

Belgien                         .  . 

822  654 

895  5824 

863  208V 

872  187A 

58 

Frankreich  

791  770 

872 1024 

909  784* 

1011797 

59 

668  634 

742  7844 
351  489.1 

660  799 

593  925 

51 

398020 

397  7474 

550  922 

52 

296  020 

264  425 

233  018 

221864 

53 

267117! 

235  106 

177870 

179  3082L 

57 

256  508 

217  0714 

248  938-1 

186  285 

50 

Rufsland  (ohne  Polen)     .  . 

62  958 

51  277.1 

56  652A 

73  841 

64 

34  280 

35  903 

32005 

30  5624 

62 

1  002* 

1  9544 

1  4221 

15401 

63 

492 

2514 

171 

2421 

Die  einzelnen  Artikelgruppen  des  Waarenverzeichnisses  (s. 
des  Archivs  von  1884)  ordnen  sich  oaeh  den  befOrderten 
Gesamm  tverkehrs : 


S.  343  ff. 
des 
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Die  Guterbewegung  auf  dentschen  Eisenbahnen  im  Jahre  1889. 


i ; : 

Abgekilrzte 

Befiirderte 

Menken 

in 

is! 

m* 

B  e  z  e  i  c  h  n  u  n  g 

1^89 

1888 

1887 

1886 

Tonnen 

60 

Steinkoblen  

56  833  646 

54108918 

49  270  7604 

47  1229124 

59 

Steine,  gebrannte  .... 

12  514  2074 

11 067  146 

9  598  2244 

81109104 

6 

Braunkohlen  

10  453  0004 

9  373  951 

8  682  1444 

81484224 

20 

5930150 

5  764  409 J 

4  871  9974 

4  147  5074 

11 

4  519  649 

3  932  2384 

3  849  4254 

3  377  001 

21 

4077  6764 

3  266  2624 

2  897  8264 

2  681  7824 

49 

3  782  451 

2  844  0714 

2562  458 

2  647  7664 

70 

8  705  6'-54 

3  417  2624 

3  095051 

2  886778 

81b 

3  438  601 

3  0751334 

2  686  6804 

2  474  9154 

Sic 

31716384      2  890  552 

2640261 

2  501274 

10 

2  591  485 

2  197917 

1902  8844 

1650781 

41 

Mehl  

2  417  099A 

2290  6704 

mm  mm  V              w  \J  t| 

1  971  3284 

18081114 

12 

2  213  709i 

1  825  8144 

1689  5114 

1  461  1744 

28a 

2  119  2214 

2  165  481 

1975  6884 

1880018 

31a 

2112204 

1889277 

1  631  7644 

1  639  1874 

36 

1  738  G59 

1512067 

1353  227 

1204  827 

28d 

Gerste  

1  425  720 

1  314  527 

1  149  649 

1  040307 

28b 

1  384  8944. 

1500  781 

12690784 

1  128  4914 

87 

1  815  961 

1  341  381 

990  480 

955  7794 

7 

1104  6044 

912  7814 

821685 

689567 

3 

Bier  

1028  6824. 

911 153 

821 164 

769573 

68a 

1 02s  1494 

905  9094 

995  676 

914  381 

52 

Salz  

1025  349 

993  7124 

1027  4034 

1005  096 

28e 

916  842 

756  9784 

733  526 

661  9-5 

69 

888  428 

8900244 

850  530 

809  492 

28c 

Hafer  

805  936 

912385 

707  7624 

646  2274. 

13 

Eisenbahnschienen  .... 

717  9634 

695  5654 

687  7974 

614  132 

19 

Eisen-  und  Stahlwaaren  .  . 

620420 

526  4734 

474  2404 

4288244 

46 

Petroleum  nnd  Mineraltile  . 

586  747 

587  9734 

500466 

468  7824 

16 

Eiserne  Dampfkessel    .   .  . 

670  8984 

484  3134 

436  613 

384  8354 

22 

551  369 

473  7604 

474  5604 

503  4844 

58 

Steine,  bearbeitet  .... 

518  305 

470  8444 

403  248 

344  371 

45 

469  657 

4240324 

380  670 

344198 

68a 

Zncker,  raffinirt  

432194$        414  369$ 
428147         426  839 
4150164  431160 

417  0174  358041 

Ohst 

8996974 

427 1224 

66 

687  3904 

562  7714 

29 

Glas  

395  3504, 

354  1544 

328  664 

296410 

32 

392702 

361  6104 

308  6424 

290142 

2 

Baumwolle  

391  4604 

317  7634 

365  907 

2982394 

44 

383  3314 

346  6084  :      302  768 

,      283  759 
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Tfl- 

is  -5 

Abgekflrz te 
Bezeichnung 

BefOrderte 

Mengen  in 

1888             1887  1886 
Tonnen 

62 

1  Y\  ccr  •«•••••«• 

876  818 

i 

339  801 

286  620$ 

265  189$ 

43 

849  727 

304  786$ 

274  185$ 

270  258 

18 

Eisen-  and  Stahldraht  .  .  . 

344  414$ 

348  599 

376  9iJ8 

311918 

66 

Wolle  

320  579$ 

291  851$ 

249  261 

258  638 

27 

300  177$ 

273  709$ 

263  043i 
■ 

250065 

17 

288  839$ 

235  673$ 

210641$ 

186  433 

64 

282  302$ 

248  960 

217  214 

216  5411- 

40 

278  978$ 

259  458$ 

247  051$ 

237  906 

65 

258  419 

236  515 

221  833$ 

222  369 

26 

Flachs   

248  177 

239  499$ 

214  243$ 

171  319* 

28f 

288  506 

242023 

236  187 

214  869$ 

48 

235  879 

182869 

166  755$ 

149  217$ 

50 

Rilbensyrup  

232  302$ 

207447$ 

212  600$ 

191  844 

30 

220240 

210  452$  | 

182  521$ 

177  322 

8 

219  319$ 

190  745$ 

174  152$ 

154  208$ 

67 

^ink  

207  670} 

181  482 

186  866 

183  133$ 

63 

Thonwaaren  

206  763 

196144 

184  899$ 

167  692$ 

54 

Schwefelsaure  

205  663$ 

183  220 

166  268 

148  162 

65a 

202  723$ 

192  287 

173  310$ 

168  616$ 

24 

199  488 

165  596 

173885 

176  703 

67 

198511$ 

178  396 

178  495$ 

191284 

5 

166  481$ 

165  756$ 

149  919 

140  837$ 

47 

Reis  

162  775$ 

174  166 

133  233$ 

127  904 

63 

161  714 

153  868 

153  557$ 

151  122$ 

4 

159  605 

141  278$ 

141980 

134  816$ 

15 

140  405 

117  928 

96  378 

87  193 

14 

Eisenbabnscbwellen,  eiserne 

123  282$ 

130  666 

119168 

102  396 

28g 

120205 

123  657 

108  634$ 

106  488$ 

85 

102980 

101227 

93  022 

109  515 

38 

Knochen  

101863 

99275$ 

90  352 

83  894 

61 

Tabak,  roh  

97115 

98  833 

97  720 

97  585$ 

51 

Salpetersaure  

87  374$ 

82  388 

80  571 

81846 

68  715 

60511$ 

61678 

46177 

23 

63  798$ 

70831$ 

66  307$ 

64  227$ 

83 

43  606 

34  152 

40208$          48  847$ 

84 

43  284$ 

36  971 

38  782 

33  153 

1 

36  891$ 

32  723 

30191$         28  016$ 

26 

36  516$ 

24  635$ 

26  986 

20  835 

55b 

Soda,  kaustische  

24  840 

22  108$ 

25  763$ 

20  521$ 

9 

16219$ 

13  829 

16  642$ 

16  524 

Schlufs  itn  naclisten  Hefte.) 
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Mit  Bezug  auf  den  unter  dieser  Ueberschrift  in  Heft  I  (1890)  S.  44  ft. 
dieser  Zeitschrift  enthaltenen  Aufsatz  des  Herrn  Geh.  Baurath  Jungnickel 
ist  der  Redaktion  des  Archivs  eine  Zuschrift  der  Herren  E.  Foxwell  and 
F.  C.  Farrer  in  London  vom  20.  April  d.  J.  zugegangen.  Die  Verfasser 
bezeiehnen  darin  zwar  die  Kritik  ihres  Buches:  ^Express  Trains,  English 
and  Foreign*1  als  eine  wohlwollende,  sind  aber  mit  einzelnen  der  dortigen 
Ausftihrungcn  nicht  einverstanden.  In  dieser  Beziehung  sagen  sie  in  ihrem 
Briefe  Folgendes: 

„Erstens  bemerkt  Herr  Jungnickel,  dafs  ein  angeblich  statistisches 
Werk  sich  nicht  rait  der  Frage  zu  befassen  habe.  ob  ein  System  von 
Staats-  oder  Privatbahnen  vorzuziehen  sei.  Mfiglich  ist  es.  dafs  eine  Be- 
merkung  auf  S.  180  unseres  Buches  fiber  die  verhaltnifsniafsig  grofsere 
Schnelligkeit  der  Ziige  auf  Privatbahnen  mifsverstanden  wurde;  wir  beeilen 
uns  deshalb  die  Versichening  zu  geben,  dafs  wir  bei  Beginn  unseres  Werkes 
weder  fur  das  eine  noch  das  andere  System  im  Geringsten  voreingenoramen 
waren.  Nur  nach  den  genauesten  Berechnungen  gelangten  wir  zu  der 
Ueberzeugung,  welche  wir  auch  noch  jetzt  hegen,  dafs  jene  Behauptung 
eine  richtige  sei. 

Was  nun  die  Methode  unserer  Durchschnittsberechnung,  welche  unser 
Herr  Rezensent  fur  unangemessen  halt,  anbetrifft,  so  kOnnen  wir  uns  hier 
nicht  miner  darauf  einlassen.  da  solche  Berechnungen  auf  ungeheuren 
Ziffermassen  beruhen;  doch  wurde  keine  Muhe  gescheut,  um  die  strengste 
Genauigkeit  zu  erlangen,  und  wurden  alle  Berechnungen  durch  drei  ver- 
schiedene  Personen  durchweg  ausgearbeitet  und  kontrollirt.  Statt  uns  aber 
auf  die  immer  mit  einer  gewissen  Unsicherheit  verbundene  Durchschnitts- 
rechnung  zu  stutzen,  mOchten  wir  auf  einige  Thatsachen  hinweisen,  welche 
unsere  Behauptung,  dafs  die  preufsischen  Zuge  wohl  schneller  sein  k5nnten 
als  sie  es  sind,  zu  bestatigen  scheineu.  Betrachten  wir  zuerst  zwei  Express- 
verbindungen,  welche  wohl  in  ganz  Norddeutschland  die  wichtigsten  sind: 

1.  von  Berlin  nach  Frankfurt  am  Main, 

2.  von  Berlin  nach  Kftlu. 
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Wir  legen  hierfur  die  Fahrplane  fur  die  Jahre  1881  und  88  zu  Grunde, 
um  daraus  zu  ersehen,  welche  Fortschritte  beziiglich  der  Sehnelligkeit  ihrer 
wichtigsten  Expresszuge  die  bei  diesen  Verbindungen  betheiligten  Staats- 
bahnen  gemacht  haben. 


1881. 

Berlin  Abf.  (P.  Bh.)  9.oo  Vm. 
Frankfurt  Ankunft  .  8.25  Nm. 

8.15  Nm. 
7.15  Vm. 

lO.ito  Nm. 
9.10  Vm. 

1888. 

Berlin  Abf.   8.50  Vm.  (Anh  Bh.)  7.ao  Nm.  (P.  Bh.)  9.40  Nm.  (P  Bh.) 

Frankfurt  Ankunft  .  8.1 5  Nm.  (M.  W.  B.)  6.40  Vm.            9  40  Vm. 

Minutenlangerinl888  00 

20 

20 

1881. 

Berlin  Abf.  (Lehr.Bh  )  8.10  Vm. 
Koln  Ankunft  ....  6-toNm. 

12.15  Nm. 
9.30  Nm. 

•  lOooNm. 
7.50  Vm. 

1888. 

Berlin(Frdr.-Strasse)  7.45  Vm. 

11.56  Vm. 
9  40  Nm. 

9.41  Nm. 
7.50  Vm. 

Minuten  langer  in  1888  20 

29 

10 

Hieraus  erhellt,  dafs  sich  mit  einer  einzigen  Ausnahme  diese  Ziige 
alle  versehlechtert  haben,  und  mOehten  wir  uusern  Herrn  Rezensenten 
ersuchen,  uns  irgeud  eiueu  wiehtigen  durchgehenden  Zug  in  England  oder 

Araerika  zu  nennen,  bei  dem  seit  1881  dasselbe  eingetreten  ware. 

Femer  betraehten  wir  die  besten  Ziige  auf  langen  Streckenfahrten 
in  Norddeutschland,  Oesterreich,  Frankreich,  Amerika  und  England,  wobei 
wir  zum  Zwecke  des  Vergleiches  Herrn  Jungniekel's  Kegel  fiber  die 
Schnelligkeit  einschliefslich  des  Aufenthaltes  zur  Anwendung  bringen. 
Es  ergeben  sich  dann  folgende  Resultate: 


Land 

Zug 

Strecke 

Entfer- 
nung  in 
km 

Zeit 
St.M. 

Schnellig- 
keit in  km 
einschl. 
Aufenthalte 

Oesterreich  .... 

12.M  Nm. 

Bodenbach-  -Brttnn  . 

384 

6.30 

69o 

Nord-Deutschland 

12.W  Nm. 

Berlin— Ktfln   .   .  . 

583  9..M) 

59.3 

Amerika  

d.so  Vm. 

New -York -Chicago 

1563 

26  00 

62.'. 

Frankreich  .... 

7.ro  Vm. 

Bordeaux— Paris  .  . 

578 

9.0H 

64.s 

7.40  Vm. 

Dublin-Cork  .  .  . 

266 

4.05 

66.5 

Grofsbritannien   .  . 

10-cn  Vm. 

Euston  -  Edinburgh  . 

644 

8.30 

75.T 
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Eine  erhebliehe  Anzahl  von  Beispielen  derselben  Art  konnte  noch 
angefuhrt  werden,  doch  ziehen  wir  es  vor.  uns  die  Frage  zu  erlauben. 
aus  welchen  Griinden  Herr  Jungnickel  die  sachsischen,  bayerischen  und 
wurttembergisehen  Eisenbabnen  ganzlich  unbeachtet  gelassen  bat?  Auf  diesen 
Bahnen  sind  die  Zuge  bekauntlich  sehr  langsam,  und  doch  waren  dieselben 
schon  lange  Staatseigenthum. 

Endlich  mocbten  wir  uns  folgende  Bemerkungen  erlauben.  Auf 
Seite  47  meint  Jlerr  Jungnickel  „die  Dauer  der  Aufenthalte  hange  nur 
von  Ortlichen  Bedurfnisscn  ab:u  und  auf  Seite  68  wiederum,  dafs  die 
SchneJligkcit  der  preufsisehen  Ziige  ebenso  befriedigeud  sein  konute.  wie 
die  der  engliscben,  wenn  durchgeliende  und  Postwagen  abgeschafft  wurden. 
Auf  diese  Annahme  erwidern  wir  nur,  dafs  wir  uns  nieht  mit  dem,  was 
sein  konnte,  hefafst  haben,  sondern  mit  dem,  was  ist.  Uebrigens  giebt 
es  in  England  unvergleichlich  viel  mebr  durchgeliende  Wagen  als  in  irgend 
einem  anderen  Lajide.  Hiervon  konnte  sich  Herr  Jungnickel  selbst  iiber- 
zeugen,  wenn  er  an  irgend  einem  Soinmertage  unsere  Stationen  Derby 
oder  Crewe  mit  seinem  Besuche  beehren  wollte.  Der  grofse  Vorzug  des 
engliscben  Konkurrenzsystems  besteht  darin,  dafs  das  Rangiren  und  die 
Wiedereinrichtung  durehgehender  ZOge  auf  den  grofsen  Verbindungstationen 
in  viel  kiirzerer  Zeit  gesehieht,  als  wenn  keine  Konkurrenz  vorbanden 
ware.  Desbalb  wird  auch  „die  Schnelligkeit  einschliefslieh  Aufenthalt" 
unserer  Zuge  bedeutend  gesteigert. 

Herr  Jungnickel  erwahnt  einen  angeblicben  Ausspruch  des  GeneraJ- 
direktors  unserer  ersten  Bahn  (London  and  North  Western),  dafs  Be- 
theiligte  in  England  allmahlich  anfangen,  des  Konkurrenzsystems  uber- 
driissig  zu  werden.  Hierauf  konnen  wir  nur  entgegnen,  dafs  Mr.  Findlay 
in  einer  kurzlicb  bei  der  Societv  of  Arts  in  London  verlesenen  A  Mi  and- 
lung  zugab,  dafs  die  ungeheuren  Verbesserungen  im  Interesse  der  armeren 
Klassen  des  Landes.  welche  unsere  Eisenbahnen  gefordert  haben,  fast  alle 
eben  diesein  Konkurrenzsvsteme  zu  verdanken  sind." 

Herr  Geb.  Baurath  Jungnickel  hat  der  Kedaktion  auf  diesen  Brief 
nachstehendes  erwidert : 

„Wemi  die  Herrn  Foxwell  und  Fairer  behaupten,  dafs  die  Schnell- 
zuge  zwischen  Berlin  und  Frankfurt  a.  M.  im  Jahre  1888  theilweise  eine 
liingere  Fahrzeit  erhalten  haben,  als  im  Jahre  1881,  so  haben  sie  uber- 
sehen,  dafs  inzwischen,  im  Jahre  1882,  die  Berliner  Stadtbahn  eroffnet 
und  die  bezeiehneten  Schnellzuge  seitdem  theilweise  nicht  mebr  von  dem 
Lehrter  und  Potsdamer  Bahnhof  in  Berlin  ausgehen,  sondern  auf  den  Fern- 
gleisen  der  Stadthahn  beftirdert  werden.  Dadureh,  dafs  die  Zuge  hier  wegen 
der  starken  Krummungen  u.  s.  w.  nur  mit  einer  gerimjeren  Fahrgesehwindig- 
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keit  befordert  werden  kdnnen,  dafs  auf  den  Strecken  Berlin— Spandau  und 
Berlin— Potsdam,  welche  fruher  ohne  Aufenthalt  durchfahren  wurden,  nun- 
mehr,  von  dem  bei  der  Vergleichung  in  Betraeht  gezogenen  Bahnhof 
Friedrichstrafse  aus,  noch  die  Stationen  Berlin  Zoologischer  Garten  und 
Charlottenburg  hinzugetreten  und  von  den  Wegen  selbst  der  eine  um  4,7, 
der  andere  um  2,9  km  langer  geworden  ist,  mufste  uatiirlieh  die  gesammte 
Fahrzeit  fiir  die  Strecken  Berlin  Friedrichstrafse— Koln  und  Frankfurt  a.  M. 
entsprechend  grOfser  werden,  als  fur  die  fruheren  Strecken  vom  Lehrter  und 
Potsdamer  Bahnhof  aus;  die  Fahrgeschwindigkeit  der  Zuge  ist  im  Uebrigen 
dieselbe  geblieben,  wie  auch  daraus  hervorgeht,  dafs  die  Fahrzeiten  der  Zuge 
auf  den  von  der  Stadtbahn  unabh&ngigen  Strecken  Spandau—  K6ln  und 
Potsdam — Frankfurt  a.  M.,  mit  einzelnen  ganz  geringfiigigenAbweichungen, 
unverandert  geblieben  sind.  —  Wenn  dabei  ferner  angegeben  ist,  dafs 
der  im  Jahre  1881  um  102?  Nachni.  vom  Potsdamer  Bahnhof  in  Berlin  ab- 
gegangene  Schnellzug  nach  Frankfurt  doch  auch  im  Jahre  1888  von  dem- 
selben  Bahnhof  um  9£  Nachm.  abgegangen  sei,  so  ist  hierzu  zu  bemerken, 
dafs  der  Stammzug  dieses  eigentlich  nach  Aachen  bestimmten  Schuellzuges, 
welcher  in  Kreiensen  an  den  von  Hamburg  und  Hannover  nach  Frank- 
furt a.  M.  befOrderten  Nachtschuellzug  anschliefst,  iiber  die  Stadtbahn  ge- 
leitet  ist  und  dafs  der  um  9i2  vom  Potsdamer  Bahnhof  abgelassene  Zug  nur 
einen  Anschlufszug  bildet,  welcher  in  Potsdam  behufs  des  Ueberganges  auf 
jenen  Zug  einen  Aufenthalt  von  10  Minuten  erhalten  hat. 

Die  Herren  Foxwell  und  Farrer  stellen  ferner  die  schnellsten  Zuge 
in  verschiedenen  Landern  zusammen  und  kommen  kierbei  zu  dem  Ergebnifs, 
dafs  der  schnellstc  Zug  Deutsehlands,  der  12*  mittags  von  Berlin  Bhf.  Zoolog. 
Garten  abgehende  Schnellzug  nach  Koln,  bei  einer  durchschnittlichen  Fahr- 
geschwindigkeit von  59,3  km  in  der  Stunde  weit  hinter  den  schnellsten  Zugen 
Englands,  Irlands,  Frankreichs  und  Amerikas  zurfickstehe  und  den  schnellsten 
Zug  in  Oesterreich  nur  um  ein  Geringes  iibertreffe.  Die  berechnete  Ge- 
schwindigkeit  des  schnellsten  Zuges  in  England,  des  Flying  Scotchman, 
ist  zuzugeben.  Die  bedeutende  Ueberlegenheit  der  Schnellzuge  in  den 
ubrigen  Landern  bedarf  jedoch  der  naheren  Untersuchung. 

Wenn  man  den  irischen  Schnellzug  Dublin— Cork,  welcher  266  km 
mit  einer  durchschnittlichen  Geschwindigkeit  von  66,5  km  in  der  Stunde  durch- 
fahrt,  mit  dem  Berlin— Kolner  Zuge  vergleichen  will,  so  ware  es  billig, 
fur  letzteren  nicht  die  ganze  583  km  lange  Strecke  und  die  eine  Mittags- 
pause  von  24  Minuten  in  sich  begreifeude  ganze  Fahrzeit  in  Betraeht  zu 
Ziehen,  sondern  nur  die  der  irischen  Strecke  etwa  gleich  lange  Strecke 
Berlin — Hannover.  Zur  Zurucklegung  dieser  255,1  km  langen  Strecke  braucht 
der  Zug,  unter  Beriicksichtigung  des  15  Minuten  betragenden  Zeitunter- 
schiedes,  238  Minuten,  durchfahrt  sie  also  mit  einer  durchschnittlichen 
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Fahrgeschwindigkeit  von  64,5  km  in  der  Stunde,  welche  hinter  dem  irischen 
Zuge  nur  wenig  zuruckbleibt.  Bei  dem  Osterreichischen  Schnellzuge  Boden- 
bach — Briinn  wird  gerade  entgegengesetzt  verfahren.  Hier  wird  nicht  die 
von  dem  Zuge  durchfakrene  ganze  Strecke  Bodenbach — Wien,  sondern 
nur  die  384  km  lange  Theilstrecke  Bodenbach — Brunn,  die  der  Zug  mit 
einer  durehschnittlichen  Fahrgeschwindigkeit  von  59  km  in  der  Stunde  durch- 
fahren  soil,  in  Betracht  gezogen.  Wird  aber  hier  die  628  km  lange  ganze 
Strecke  Bodenbach — Wien  mit  der  683  km  langen  Strecke  Berlin — Koln 
in  Vergleich  gestellt,  so  zeigt  sich,  dafs  der  um  1261  Nachm.  von  Boden- 
bach abfahrende  und  um  10  Uhr  Abends  in  Wien  eintreffende  Schnellzug, 
bei  einer  Fahrzeit  von  9  Stunden  9  Minuten,  eine  durchschnittliche  Fahr- 
geschwindigkeit von  nur  57,7  km  in  der  Stunde  hat  und  somit  noch  mehr,  als 
von  den  Herren  Foxwell  und  Farrer  angegeben,  hinter  der  Geschwindigkeit 
des  Berlin— Kttlner  Zugcs  zuruckbleibt. 

Bei  dem  schnellsten  Zuge  Bordeaux— Paris,  welcher  die  578  km  lange 
Strecke  in  9  Stunden  8  Minuten,  also  mit  einer  durehschnittlichen  Fahr- 
geschwindigkeit von  64,5  km  in  der  Stunde  zuriicklegen  soil,  ist  ein  Rechen- 
fehler  untergelaufen,  indem  sich  aus  den  angegebenen  Zahlen  nur  eine 
durchschnittliche  Fahrgeschwindigkeit  von  63,2  km  in  der  Stunde  ergiebt. 
Wie  aber  ferner  bei  dem  Berlin— Kfllner  Zuge  die  theilweise  noch  in  dem 
Bereich  der  langsam  zu  befahrenden  Berliner  Stadtbahn  liegende  Strecke 
vom  Bahnhof  Zoologischer  Garten  ab  einbezogen  worden  ist,  so  kann  man 
auch  dem  obenbezeichneten  franzOsischen  Zuge  die  Strecke  vom  Bahnhof 
Bordeaux  St.  Jean  bis  Bahnhof  Bastide  zurechnen  (siehe  deutsches  Reichs- 
kursbuch  No.  503),  zumal  andere  Schnellzuge  dieser  Strecke  den  letzteren 
Bahnhof  ohne  Aufenthalt  durchfahren.  In  diesem  Falle  ergiebt  sich  aber, 
dafs  der  Zug  von  Bordeaux  bis  Paris  eine  Fahrzeit  von  9  Stunden 
43  Minuten  hat  und  auf  der  686  km  langen  Strecke  nur  mit  einer  dureh- 
schnittlichen Fahrgeschwindigkeit  von  60,2  km  in  der  Stunde,  also  fast  mit 
derselben  Geschwindigkeit  wie  der  Berlin — KOlner  Schnellzug,  befQrdert  wird. 

Der  schnellste  Zug  von  New  York  nach  Chicago  soli  die  1  663  km 
lange  Strecke  in  25  Stunden,  also  mit  einer  durehschnittlichen  Geschwindig- 
keit von  62,5  km  durchfahren.  Es  ist  nicht  ersichtlich,  wie  diese  Strecken- 
lange  ermittelt  worden  ist.  Es  darf  wohl  angenommen  werden,  dafs  hierbei 
von  den  verschiedenen  zwischen  den  genannten  Stadten  vorhandenen  Eisen- 
bahnwegen  der  kurzeste  in  Betracht  gezogen  werden  soli;  dieser  betiigt 
aber,  wie  aus  einer  Entscheidung  der  Interstate  Commerce  Comission  vom 
14.  Marz  1890  in  der  Streitsache  von  F.  B.  Thurber  und  Genossen  gegen 
die  New  York  Central  und  andere  amerikanische  Eisenbahngesellschaften 
(Seite  36),  also  aus  einer  als  amtlich  anzusehenden  Quelle,  hervorgeht.  nur 
912  engl.  Meilen  =  1 467  km.   Darnach  wurde  also  der  schnellste  Zug, 
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bei  einer  Fahrzeit  von  25  Stunden,  nur  mit  einer  durchschnittlichen  Ge- 
schwindigkeit  von  58,6  km  befOrdert  werden. 

Und  nun  noch  ein  Wort  fiber  die  im  Eingang  der  Erwiderung  der 
Herren  Foxwell  und  Farrer  enthaltene  Bemerkung,  fiber  die  diesseits  aus 
ihrem  Buche  entnommene  Parteinahme  fur  die  Privatbahnen  und  gegen  die 
Staatsbahnen.  Die  nachtragliche  Versicherung,  dafs  eine  solche  Partei- 
nahme nicht  beabsichtigt  gewesen  sei,  soil  zwar  gern  entgegengenommen 
werden;  einige  in  dem  Buche  enthaltene  Bemerkungen  lassen  aber  auch 
jetzt  die  bei  der  Besprechung  in  Heft  1  dieses  Jahrganges  dagegen  aufge- 
worfenen  Zweifel  nicht  unbegrundet  erscheinen.  Xamentlich  gilt  dies  von 
der  bereits  frfiher  hervorgehobenen  Bemerkung  auf  Seite  125,  „es  werde, 
angesichts  der  ungenugenden  Geschwindigkeiten  der  schon  seit  langerer 
Zeit  im  Staatsbetriebe  befindlichen  Bahnen  in  Sachsen,  Bayern  und  Wurttem- 
berg,  „interessant  sein  zu  beobachten,  wie  die  Zustande  in 
Preufsen  in  dieser  Hinsicht  in  weiteren  15  Jahren  fortschreitend 
schlechter  werden  wfirden."  Diese  Bemerkung  bezieht  sich  in  Betreff 
Preufeens  nicht  auf  bestimmte  Thatsachen,  sondern  enthalt  eine  Muth- 
mafsung  ffir  die  Zukunft,  die  doch  wahrlich  nicht  nach  einer  unparteiischen 
Stellungnahme  in  Betreff  der  preufsischen  Staatsbahnen  aussieht.  Es  wird 
nicht  n5thig  sein  15  Jahre  zu  warten,  um  fur  die  letzteren  nachzuweisen, 
<lafs  die  bezeichnete  Prophezeiung  unbegrundet  ist;  es  werden  vielmehr 
schon  die  Fahrplananderungen,  welche  in  dem  seit  der  Abfassung  des 
englischen  Buches  bis  jetzt  verflossenen  zweijahrigen  Zeitraum  auf  den 
preufsischen  Staatsbahnen  zur  Einfuhrung  gekommen  sind,  genugen,  um 
darzuthun,  dafs  die  Zustande  in  Preufsen  in  dieser  Hinsicht  nicht  „fort- 
schreitend  schlechter",  sondern  nicht  unwesentlich  besser  geworden  sind. 
Es  ist  in  Aussieht  genommen,  eine  der  fruheren  Zusammenstellung  ent- 
sprechende  neue  vergleichende  Zusammenstellung  fiber  die  durchschnitt- 
lichen Geschwindigkeiten  der  Schnellzuge  in  den  verschiedenen  Landern 
demnachst  in  dieser  Zeitschrift  mitzutheilen.  Schon  jetzt  kann  aber  an- 
geffihrt  werden,  dafs  seit  dem  1.  Juni  d.  J.  bcispielsweise  auf  der  Strecke 
Berlin — Wittenberge — Hamburg  zwei  Schnellzuge  verkehren,  welche  die 
286  km  lange  Strecke,  unter  Berucksichtigung  des  14  Minuten  betragenden 
Zeitunterschiedes,  in  3  Stunden  56  Minuten,  also  mit  einer  durchschnitt- 
lichen Geschwindigkeit  von  72,7  km  in  der  Stunde  zurficklegen.  Diese 
Zfige  lassen  also  nicht  nur  die  schnellsten  Zfige  in  den  fibrigen  Landern 
des  europaischen  Festlandes  betreffs  der  durchschnittlichen  Fahrgeschwindig- 
keit  erheblich  hinter  sich,  sondem  kommen  auch  dem  schnellsten  englischen 
Zuge  sehr  nahe.M 

Die  Jiedaktion  des  Archivs  fur  Eisenbahmcesen. 
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lm  Ansehlusse  an  unsere  fruheren  Mittheilungen*)  geben  wir  in  dem 
naehstelienden  Auszuge  ans  dem  von  der  belgischen  Regierung  verOffent- 
liehteu  Betriebsberichte  der  belgischen  Eisenbahnen  fur  das  Jahr  1888  die 
wesentlichen  statistischen  Angaben  vergleichend  zusammengestellt  rait  den 
Ergebnissen  des  Jahres  1887. 


I.  Vom  Staate  betriebene  Eisenbahnen: 

1.  Langen. 


1 

1887 

1888 

I  km 

km 

Bahnlange  am  Jahresschlusse 

3  200,348 

3  201,444 



3187,854 

3198,093 

Die  Spurweite  betrug: 

3  181,153 

3182,729 

1,20  „  (Sehmalspur-Kohlenbahn)  bei    .  . 

19,195 

18,715 

Zusammen   .  . 

3  200,348 

3  201,444 

Doppelijleisig  waren: 

mit  1,5  m  Spurweite  . 

1  328,179 

1  328,426 

n    1^2  „  „ 

5,352 

5,352 

Zusammen   .  . 

1 333,581 

1333,778 

(41,67%) 

(41,660/J 

*)  Vergleiche  „die  belgischen  Eisenbahnen  im  Jahre  1887."  Archiv  1869  S.  691 
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2.  Anlagekapital. 


Am  31.  Dezember  betrug  das  Betriebsanlage- 
kapital : 

far  Herstellung  der  Betriebsstrecken 

„  Betriebsmittel  

„  Erganzungsbauten  

Zusammen   .  . 

Dazu  die  Kosten  der  im  Bau  begriffenen 
Linien  und  der  geleisteten  Vorschusse 

ergiebt  als  Gesammtanlagekapital 


1887 
Frcs. 


I 


964  425  639 
256338417 
49449  687 


188- 
Frcs. 


972384995 
260149815 
51 587  375 


1  270  213  743 


1  284  122  185 


14  854  266     15  142  882 


!  1285068009|  1299265067 


3.  Betriebsmittel. 


Es  waren  vorhanden: 

1887 

1888 

Stuck 

1779 

1770 

1161 

1177 

47 

50 

Fahrzeuge  zum  Einstellen  in  Personenzfige 

: 

4253 

4514 

darunter  Personenwagen  .    .  . 

ii 

3031 

3309 

„       fur  Guterzfige  

n 

39789 

41549 

darunter  gewOhnliche  Gfiterwagen 

n 

38400 

40222 

„       fur  den  Babndienst  

» 

802 

772 

Privatwagen  (zum  Verkehr  zugelassen) 

\ 

n 

212 

221 

Leistungen  der  Betriebsmittel 

an  Lokomotivkilometern  . 
„  Nutzkilometern  .   .  . 
v  Wagenkilometern**) 
„  Zugkilometern    .   .  . 
Zahl  der  gefabrenen  Zfige  .  . 
darunter  a)  Personenzfige 

b)  Guterzfige .  . 

c)  Gemischte  Zfige 


1887 


*)  47  968  064 
*)  37  567  088 
*)  571  075814 
35  261  905 
925  941 
485  399 
339  485 
88316 


*)  Berichtigte  Ziftern. 

**)  Die  belg.  Statistik  giebt  nor  Wagen  kilometer. 

Archjy  fur  Ki««nb»hnwe«eiL  llftu. 


1888 


50  682  230 
39902171 
698231960 
37  388394 
955166 
510892 
357  931 
70069 


41 
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Das  Verhaltnifs  der  besetzten  Platze  der  Personenwagen  zur  Zahl 
der  Sitzplatze  betrug  1888  20,64  pCt.  gegenuber  21,56  pCt,  im  Jahre  1887. 

Das  Verhaltnifs  zwiscben  Ladung  and  Tragfahigkeit  der  Gfiterwagen 
stellte  sich  im  Jahre  1888  auf  44,28  pCtM  dasselbe  hat  im  Jahre  1887  be- 
tragen*)  42,76  pCt. 


4.  Finanzielle  Ergebnisse. 


1887 
Fxcs. 


1888 
Fret. 


Betrieb8einnahmen : 

a)  im  Personenverkehr: 

von  Personen  

vom  Gepack  ! 

an  sonstigen  Einnahmen  


40  003119 
996136 
3  912  819 


42  132  746 
1030413 
4  019  615 


Zusammen 


b)  im  Guterverkehr: 
vom  Stuckgut  . 
Frachtgat . 
Vieh  u.  s.  w. 


44  912  073 

5  437897 
70  212  821 
3  494  973 


47  182  774 

5  608600 
75  196  710 
3  638126 


124  137  917 


Zusammen   .   .      79145  691 

Verkehrseinnahmen  im  Ganzen  :  124057  764 

Gesammteinnahmen  einschliefslich  der  son- 
stigen Einnahmen"  

Die  Einnahme  betrug 

a)  fur  das  Zugkilometer: 

im  Personenverkehr  

„  Guterverkehr  

b)  fur  das  Wagenkilometer: 

im  Personenverkehr  

Guterverkehr   •)  0,2861 


84  342336 
131525110 

131  612694 


Verhaltnifs   der  Ausgabe  zur  Roheinnahme 
(Betriebskoefficient)  pCt 


P 


*)  2,3166 

2,2708 

*)  6,0960 

6,1996 

*)  0,2749 

0,2820 

*)  0,2661 

0,2889 

•)  53,76 


Die  Ergebnisse  des  Personenverkehrs  sind  in  der 
Tabelle  zusammengestellt: 


53.13 
nachfolgenden 


*)  Berichtigte  Ziffern. 
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Es  ergab 


1888  nnd  1887  * 


Mittlere 

Mittlerer 

Jul  11  u  a  ll  ill  OU 

Fahrt 

Ertrag 

fttr  eine  Person 

Anzabl 

Frcs. 

km 

Frcs. 

2  211266 

6  303  327 

42,86 

2,861 

(2  104  641) 

(6  961  362) 

(42,20) 

(2,832) 

7406306 

10876  587 

30,87 

1,469 

(6  937  676) 

(10 141072) 

(30,40) 

(1,462) 

48  266049 

24962  832 

19,04 

0,517 

(46  022087) 

(23  900  686) 

(19,18) 

(0,531) 

67  883  610 

42  132  746 

21,46 

0,728 

(64064  304) 

(40  003119) 

(21,47) 

(0,74) 

Die  1.  Klaase. 

3. 

Zusammen 


Von  den  befOrderten  Reisenden  hatten  ermafsigte  Fahrpreise  (Zeit- 
karten,  Rflckfahrkarten  u.  s.  w. 

1887:  73,3  pCt. 
1888:  74,2  „ 


Der  Durchschnittsertrag  war: 


„   eine  Tonne  Frachtgut 
„   einen  Betriebskilometer 


Tagkilometer 


.").  Personal. 


1887 

1888 

Frcs. 

0,74 

0,728 

"  i 

3,06 

2,990 

:  1 

*)38941 

41  153 

106,08 

112,44 

1  1887 

1888 

1 

Dasselbe  betrng: 

6  132 

6183 

32639 

32  486 

Zusammen   .  . 

i  

38  771 

■ 

38668 

*)  Berichtigte  Ziffer. 
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In  nachstehender  Tabelle  sind  die  wesentlichsten  Betriebsergebnisse  der 

1880  bis  1888 


2702 
29430939 


31896068 


10  608  38?  J 


Mittlere  Betriebslange  .  .  . 
Geleistete  Zugkilometer .   .  . 

Lokomotivkilometer 
zur  Zugbeftrderung 
Lokomotivkilometer 
zam  Transport  von 
Dienstgutern  and 
zum  Rangiren    .  . 
„        Wagenkilometer .   .  472243461 
davon  zur  BefOrderung  von  * 
Reisenden  und  Gutern 
Beforderte  Reisende  .... 
Einnahme  aus  dem  Personen- 

verkehr   

Mittlere  Einnahme  fur  1  Rei- 
senden   

Beforderte  Gutertonnen  (Fracht- 

g«t)  

Einnahme  daraus  

Mittlere   Einnahme   fur  jede 


2841 
32  761  848 

36  036  087 


12 127039 
606846  706 


2  975 
34966373 

37880320 


12666173 
642916797 


m  260  906    406  1 12  309    436  156  950 


! 


43032882 
37  767  012 

0,88 

18 182  311 
64424596 


43960022 
36  168  888 
0,82 

19862  762 
65648676 


Tonne   

3,43 

3,31  : 

Roheinnahme  f.  d.  Tagkilometer 

115,15 

109,45  ; 

„        „  „  Betriebskilo- 

meter  .    .  . 

42,144 

39,950 

„  „  Zugkilometer 

3,92 

3,55 

„           „  Lokomotiv- 

i 

kilometer  zur 

Zugbeforde- 

l 

! 

rung   .   .  . 

3,57 

3,24 

„  „  Wagenkilo- 

meter .   .  . 

0,296 

0,280 

47806137 
38  707  890 

0,81 

21434  934 

68568  926 

3,20 

109,91 
40,116 

3,47 


3,15 


0,274 


*)  In  dieaen  Zahlen  sind  diejenigen  Wagenkil.  nicht  mit  en  thai  ten,  welche  yon 
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vom  belgischen  Staate  betriebenen  Eisenbahnen  fur  die  Jahre  von 
zusammengestellt, 


3046  3100  3144j  3171 
33  847939  33268703,  33224645  33  462367 


37  062 


998 


36  618  269 


12363194  10916223 
538  029964  634162262 


36  927  986 


10020460 
639  461 672 


3188 
36261905 


3198 
37388394 


36  548691 


10009461 
641 763262 


37  567  088     39  902 171 


10400996 
666878068 


10780069 
593  714  244 


428  875 186  428  648  876|  428  967 196  416  009  969 #)  437  371 460  •)  469  303  090 


49  637604  50  466  943 


39  4261721  39491767 


0,79 

21  716390 
6924168S 

3,19 
109,72 

40,049 
3,66 


0,78 

21330091 
67  134  675 

3,16 

106,93 

38,771 
3,65 


51233224 


41  725  313 


0,81 


51667884     64  064304  67883610 


38731 160 

0,76 


40  003119     42132  746 


20190806  20828787 
64897130  64289378 


3,21 
104,37 

38,096 
3,64 


3,29 


0,284 


3,29 


0,2811 


3,33 


0,279 


3,09 
100,68 

36,750 
3,53 


3,28 
0,28o' 


0,74 

22  984175 
70212821 

3,06 
106,69 

38,941 
3,55 


0,78 

25146660 
75 196  710 

2,99 
112,44 

41,153 
3,66 


3,30 


0,284 


3,30 
0,287 


belgischen  Wagen  auf  belg.  Bahnen,  aber  in  iremden  Ziigen  geleistet  worden  sind. 


Digitized  by  Google 


634 


Die  belgischen  Eisenbahnen  im  Jahre  1888. 


n.  Von  Frivatgesellschaften  betriebene  Eisenbahnen. 

1.  Langen. 

Die  Gesammtbetriebslftnge  war  am  31.  Dezember  1888  1446,892  km 
(darunter  145,455  km  gemeinschaftliche  Strecken). 

Davon  auf  belgischem  Gebiet  1 245,912  km 
„  fremdem        „        200,080  „ 

Doppelgleisig  waren  219,808  (15,2%) 
2.  Betriebsmittel. 


1887 

1888 

Bestand 

am  31.  Dezember: 

an 

Lokomotiven  

525 

534 

366 

371 

6 

9 

856 

860 

466 

454 

13  753 

13  741 

42 

45 

An  Zugkilometern  wurden  geleistet: 

1887:  9  457  440  (davon  auf 
1888:  9  742  321  (  „ 


Strecken  9  319  207) 
9  602  408). 


8.  Finanzielle  Ergebnisse.*) 


1887 


1888 


MittJere  Betriebslange  km 

Geleistete  Zugkilometer  „ 

Roheinuahme  Frcs. 

Betriebsausgabe  „ 

Reinertrag  „ 

Verhaltnifs  der  Ausgabe  zur  Einnuhme  pCt. 

Einnahme  fur  1  Betriebskiloraeter   .   .  Frcs. 

Ausgabe  fur  1  Betriebskilometer  .    .   .  „ 


1  445,672  1 446,892 

9  457  449       9  742  321 


I 


36  782120 
18  738  478 
18043642 

50,94 

25443 
12962 


38  037  337 
18646658 
19  491 679 

48,76 

26307 
12  826 


*)  Die  nachstehenden  Angaben  beziehen  sich  auf  das  Gesammtnetz  (einschL 
der  auslandischen  Strecken). 
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.  Frcs. 


pCt. 


Einnahme  fur  1  Zugkilometer  

Ausgabe  fur  1  Zugkilometer  

Von  der  Gesammteinnahme  entfallen 

auf  den  Personenverkehr  

„     „  Gepackverkehr  

„     „    Stuck-  und  Frachtgutverkehr 
„    Geldsendungen,  Equipagen,  Vieh 

„    sonstige  Einnahmen  „ 

Im  Personenverkehr  ergab  sich 

die  Zahl  der  befOrderten  Personen  

die  Einnahme  Frcs. 

der  Durchschnittsertrag  fur  eine  Person'  .  „ 
Von  der  Einnahme  im  Personenverkehr  entfallen 

auf  die  1.  Klasse  pCt. 

2. 


28,17 

0,62 

64,80 

5,27 


3,9611 
1,9818 

27,96 
0,60 
66,20 

Ml 

5,13 


3. 


14  765  172  15  476  664 
10360251  10636  531 

0,70  0,6U 


10,45 

22,61 

66,94 


10,34 
22,50 
67,16 


4.  Personal. 


Dasselbe  betrug: 

a)  an  Beamten,  Angestellten  u.  s.  w. 

b)  „  Unterbeamten  und  Arbeitern  . 


1887 


2  335 
8315 


zusammen 


10  650 


1888 


2  343 
8335 


10  678 


m.  Unfalle  bei  den  Staats-  und  Privatbahnen. 


Es  verungluckten: 

a)  beim  Betriebe 

Reisende .  .  . 
Bahnbedienstete 


1888 

Staats-  Privat- 
B  a  h  n  e  n 
gettfdtet  verletzt  getOdtet  |  verletzt 


ziLsammeu 
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1883 


• 

S  taa  ts- 

Pri  vat- 

Bah 

n  e  n 

getodtet 

verletzt 

getOdtet 

verletzt 

durch  eigenes  Verschulden: 

r 

!  7 

41 

5 

OlO 

10 

On 

oonstige  rersonen  (einscnlieislicn 

53 

47 

18 

11 

zusammen   .  . 

118 

601 

as 

72 

Insgesapimt   .  . 

118 

627 

34 

73 

Dagegen  1887   .  . 

97 

458 

22 

87 
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Den  nachstehenden  statistischen  Mittheilungen  fiber  die  Entwicklung 
des  franzosischen  Eisenbahnnetzes  fur  die  Betriebsjahre  1887  und  1888 
liegen  als  Quellen  zu  Grande: 

1.  Chemins  de  fer  francais.   Situation  au  31.  D^cembre  1886.  (Lon- 
gueurs et  territoire  desservi).    Paris  1888.**) 

Vom  franzOsischen  Ministerium  der  ttffentlichen  Arbeit eu  verOffentlicht). 

2.  Chemins  de  fer  de  l'Etat.  Compte  d'Administration,  Exercice  1887 
und  1888.    Paris  1888  und  1889. 

(Ebenfalls  amtlicbe  Vertiffentlichnng). 

3.  Die  Betriebsberichte  der  6  grofsen  franzOsischen  Eisenbahngesell- 
schaften  ffir  die  Jahre  1887  und  1888. 


I.  Die  franzosischen  Eisenbahnen  im  Allgemeinen. 

Ausdehnung  des  franzOsischen  Eisenbahnnetzes  am  31.  Dezember  1886, 
1887  und  1888: 


» 

Es  waren  am  31.  Dezember 

1886 
im 

Betrieb  Bau 

1887 
im 

Betrieb  Bau 

1888***) 
Betrieb 

Kilometer 

Kilometer 

Kilometer 

I.  Staatsbahnen  .... 

2376 

226 

2468 

134 

2468 

II.  Konzessionirte Bahnen: 

3146 

91 

3160 

91 

3  240 

4160 

232 

4161 

229 

4197 

*)  Vergl.  Arehiv  1888  S.  781  u.  ff. 

•*)  Die  amtlicbe  VerCffentlichung  betreffs  des  Jabres  1887  ftihrt  den  Titel: 
Statistique  des  cbemins  de  fer  francais  an  81.  Decembre  1887.  Documents  principanx. 
Paris  1889. 

***)  Die  Angaben  sind  nach  dem  Bulletin  dn  Ministere  des  travaux  publics, 
Bd.  XIX  1889  S.  406  u.  ff.  ermittelt,  da  die  betreffenden  statistiscben  Angaben  fUr  1888 
noch  ausstehen.  Beztlglich  der  r Eisenbahnen  Ortlicher  Bedeutung"  vergl.  dieselbe 
Quelle,  Bd.  XIX  1889  8.  621. 
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1886 

1887 

1888 

im 

Betrieb 

Ban 

im 

Betrieb 

Baa 

im 

Betrieb 

Kilometer 

Kilometer 

Kilometer 

f  *                IIT                 A    1  1 

4411 

492 

4  498 

384 

4617 

4.  Pans-Orleansbahn     .  . 

5  790 

869 

5925 

736 

5973 

6.  Pans -Lyon- Mittelmeer- 

■  i 

7  8991) 

636 

7  9441) 

544 

8  060') 

6.  budbahn  

2  688 

799 

2  708 

468 

2896 

7.  PanserGurtelbahn  (rech- 

tes  beme-Ufer) .... 

17 

*~— 

17 

17 

8.  Grofse   Panser  Gurtel- 

■  i 

11U 

i  in 

110 

Q    D5a  T  inipn  vnn  vprenhip- 

denen  Gesellsehaften,  zu- 

7372) 

144 

785s) 

1  Uv  * 

im 

840>) 

10.  Industrie-  nnd  sonstige 

237 

18 

231 

17 

231 

zusammen  Sum  me  II. 

29085 

3281 

29  519 

2562 

mm  *J\Jmd 

30  1*1 

1 1  f  \iw*liflrrkn7£iQQirki'iii*t'A 
111.    li  1 1<11 1.  K  U  U£  t;  0  9  1UI11 1  tc 

14 

335 

14 

335 

227 

7imammpn  Eispnhahnpn 

welche  dem  Staate  gehOren 

oder  an  denselben  zuriick- 

31  475 

3841 

32001 

3031 

32876 

IV.  Eisenbahnen  Ortlicher 

Bedeutung  zusammen  .  . 

1870 

448 

2  233 

495 

2  387 

Gesammtnetz  am  31.  Dezbr. 

33  345*)  4  289 

34  234s)  3  526 

35  263s) 

Dazu  noch  in  Vorbereitung 

5022 

B009 

l)  Einschliefslich  144  km  fiir  die  Linie  Rhone— Mont  Cenis  nnd  ansschliefslich 
15  km  auf  Schweizer  Gebiet  (von  der  Grenze  bis  Genf). 

-'<  Die  im  Auslande  liegenden  Strecken  aind  nicht  mit  einbegriffen. 

•'')  Ausschliefslich  16  km  auf  Schweizer  Gebiet  nnd  2  kin  in  Belgien. 
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BczQgtich  der  Betriebslangen  des  Staatsbahnnetzes  und  der  Bahn- 
netze  der  einzelnen  Hauptgesellschaften  in  1887  and  1888  ergiebt  sich 
nach  der  amtlichen  Quelle*)  die  nachstehende  Uebersicht: 


Betriebslange 

Name 

am 

der 

Jahresschlufs 

Bemerkungen 

• 

Bahngesellschaft 

1887 

1888 

Kilometer 

Staatsbahnnetz     .  . 

2  597 

2  597 

Einschl.  129  km  gemeinschaftliche 
Strecken  (namlich  Westbahn  90  km, 
raris-uneansuann  do  Km,  ouutuinn 

Hauptgesellschaften: 

3  km). 

Nordbahn  

3  497 

3  587 

Einschl.  313km  Nordostbahnstrecken, 
44  km  als  Drittel  der  Linie  Amiens- 
Rouen  (im  Eigenthnm  der  West- 
bahn nnd  im  Betriebe  der  Nord- 
bahn). 

Ausschl.  10  km  im  Betriebe  der  Berg- 
Mr  erkge  sells  ch  aft  von  Bethune. 

Ostbahn  

4  296 

4  342 

Einschl.  12  km  gemeinschaftliche 
Strecken  (mit  der  Paris  -  Lyon  - 
Mittelmeerbahn)  nnd  142  km  von 
der  Ostbahn  betriebene  Strecken 
verschiedener  Bahngesellschaften. 

Ausschl.  9  km  im  Betriebe  belgischer 
Gesellschaftcn. 

4  434 

4553 

Auxschl.  74  km  im  Betriebe  anderer 

Gesellschaften. 
Einschl.   io  km  gemeinschaftliche 

Strecken. 

rans-vric<iii.s>itann  . 

5  932 

5980 

*              1    1          n     1                 •             T  T                    1  *  J 

Einschl.  7  km  in  Verwaltung  der 
Staatsbahnen. 

Paris  -  Lyon  -  Mittel- 

meerbahn  .... 

7966 

8082 

Einschl.  Rhone  •  Mont  Cenisbahn 
144  km),  15  km  auf  Schweizer- 
gebiet  und  7  km  gemeinschaftliche 
Strecke. 

Sudbahn   

2  708 

2896 

•)  Bulletin  du  Ministere  des  travaux  publics.   Bd.  XIX  1889  S.  406. 
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II.  Das  Staatsbahnnetz. 


1886 

18A7 
I  oof 

wow 

Es  betrug: 
Mittlere  Betriebslange  .    .  km 

2  366 

2  5fi3 

96Q7 

Betriebseinnahme.    .    .   .  Frcs. 

29086526 

Betriebsausgabe  .   .   .   .  „ 

23658673 

Oft  Ftf>7  qqo 

9fi  6£M  99*1 

6426963 

66328H4 

7  626760 

Mittlere    Einnahme  (abzuglich 
Steuern) : 

fur  1  Betnebskm  .   .   .  Frcs. 

12  298,32 

10  1«2,89 

„  1  Zugkm  

2,9266 

2,8913 

2,8867 

Mittlere    Ausgabe  (abzfiglich 

bteuern) : 

tur  1  betnebskm  .    .    .  r  res. 

lUUUo,62 

XU  OOU,  1 1 

in  9*v\  m 

„  1  Zugkm    .    .   .    .  „ 

2,3806 

£,3129 

£,2402! 

Verh&ltnifs  der  Ausgabe  zur  Ein- 

nanme   „ 

81,34 

77  7ft 
i  <,70 

Mittlerer  Remertrag: 

fur  1  Betnebskm  .   .   .  trcs. 

2  294,70 

9  Q3A  7  c 

„   1  Z.ugkm    .    .   .    .  „ 

0,5461 

O  K.TQA 

U,57o4 

U,b4or« 

Anzahl  der  Betriebsmittel: 

i 

i 
■ 

Lokomotiven    .    .   .   .  Stck. 

633 

639 

631 

UOX 

486 

*±CYt 

Personenwagen .   .    .   .  „ 

1756 

1  769 

1  766 

Gfiterwagen  and  dergl.  .  „ 

14107 

14.  10fi 

1*  XUO 

14  104 

Beffirderte  Personen    .   .  Zahl 

7696380 

Q  C\AC\  7f» 

„       Guter  .   .    .   .  t 

2  669897 

OQQOOOQ 
—  00  £  oof 

Mittlerer  Ertrag: 

fur  1  Person    ....  Frcs. 

1,67 

1,76 

1,74 

„   1  Personenkm.    .   .  „ 

0,0441 

0,0438 

0,0432 

„  1  Tonne  „ 

5,66 

6,12 

6,26 

„  1  Tonnenkm  .   .   .  „ 

0,0637 

0,0619 

0,0530 

Von  der  Einnahme  kommen: 

auf  Personenverkehr .   .  °/0 

36,53 

36,16 

34,76 

( grand e  vitease) 

„  Gep&ekverkehr   .   .  „ 

8,13 

8,83 

9,07 

(grande  vitesse)  j 

„   Frachtverkehr    .    .  „ 

52,86 

64,90 

66,18 

(petite  vitesse) 

„  sonstige  Einnahmen  „ 

2,48 

0,9£» 

1 
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Geleistet  wurden: 

Lokomotivkm  . 
Wagenkm  .  . 
Zugkm    .    .  . 


■ 

t 

lotto 

1887 

1888 

km 

10 133760 

13  430293 

13  712  495 

144225362 

172  490081 

176375563 

» 

11 591 598 

11  760927 

11976  771 

III.  Die  6  grofsen  Eisenbahngesellschaften. 

1.  Nordbahn  (franzosisches  Netz).  *) 


Es  war: 

MitUere  Betriebsl&nge  .    .  km 
VerwendetesAnlagekapital  fur  die 
franzOsischen  Linien  .  Frcs. 
Gezahlte  Dividende  ***) 

fur  die  Aktien  von  400  Frcs. 
Mittlere   Einnahnie  (abzuglich 
Steuern) : 
fur  1  Betriebskm  .    .   .  Frcs. 
„  1  Zugkm   ....  „ 
Mittlere  Ausgabe: 
fQr  1  Betriebskm  .    .   .  Frcs. 
„  1  Zugkm   .   .    .   .  „ 
Verbaltnifs  der  Ausgabe  zur  Ein- 

nahme  °/0 

Anzahl  der  Betriebsmittel: 
Lokomotiven    .    .    .    .  Stck. 


ieso 


1887 


1888 


3  490 
1316  235  311 
43 


46  432 
4,680 

21 601 

2,183 


3  490 


)3522 


1  328  200  524 !  1 344  33 1  284 


46,60 


k       •      •  ■ 


Guterwageu 

Beftrderte  Personen.  . 

Gttter*)  .  . 
*)  (petite  vitesse) 
Mittlerer  Ertrag: 

fur  1  Person    .    .  . 

„  1  Personenkm  . 

„  1  Tonne     .    .  . 

„  1  Tonnenkm  .  . 


1617 
4536 
42987 
29  009  201 
17  337  500 


46 


47  459 

4,584 

21933 
2,118 

46,20 

1625 
4660 
43  414 
29  402052 
18561  132 


.  Frcs. 


1,68 

1,67 

1,64 

0,0450 

0,0442 

0,0436 

5,48 

5,32 

5,07 

0,0531 

0,0511 

0,0492 

48 

48854 
4,499 

22491 

2,071 

46,03 

1636 
4  717 
44558 
30586  252 
20377  442 


*)  Ohne  die  nordbelgischen  Linien  (169  km. 
**)  Betriebslftnge  far  1888=3  590  km.   Der  Betriebsrechnnng  sind  3  497  km  zu 
Grande  gelegt. 

*♦*)  Aufserdem  noch  16  Frcs.  Zinsen. 
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Der    Kohlen verkehr  ergiebt 
nachstehende  Zahlen: 

Nordbassin  und  Pas  de  Calais- 
bassin  t 

Belgische  Kohlen.    .   .   .  „ 

Englische  Kohlen    .   .   .  „ 

Deutsche  Kohlen  .    .   .    .  „ 

zusammen  „ 

mit    einer  Einnahme  von 

Frcs.  wahrend  im  ubrigen  Guter- 
verkehre  fur    ....  t 

eine  Einnahme  erzielt  wurde 
von  Frcs. 


1886 


I 

I 


1888 


5  378  506 

2  153  488 
(=26,3$) 

204388 

(=2,7*1 

144  270 

(=  1.9* ' 


I 


6902403  I 
(=69,«%) 
2280535 
(=26,9  *) 

187  408 
133060 

(-  1,6%) 


6  724  954 
(=  72,i  I) 

2  313681 
(=24,**) 

169077 
(= 
126  755 

1=  1.4  %  I 


7880654 
32  790394 


8503  406 
34861393 

10057  726 

63946182 


9  324  470 
37  61152:$ 

11052972 

65  755682 


Fur  das  nordbelgische  Bahnnetz  ergiebt  sich: 


Betriebsl&nge  km 

Einnahme  Frcs. 

Ausgabe  

Ueberschufs 

Davon  fur  Zinsen  und  Amortisation.    .  . 

bleibt  Reinertrag 


grande 
vitesse 


! 


- 


Es  entfallen: 
a)  von  der  Einnahme: 

auf  Personenverkehr  Frcs. 

Gepackverkehr  „ 

Fahrzeuge,  Postsachen  u.  dergl.  „ 

zusammen  „ 

petite  (  auf  Guterverkehr  Frcs. 

vitesse  \    w   Lagergeld  (magasinage)  .    .  „ 

zusammen  „ 
auf  sonstige  Einnahmen    .    .    .  „ 

Insgesammt  „ 


1887 

j  169 
13  347  007 
5  768  124 

1888 

169 

14  063926 
5  582633 

7  578883 
6168031 

8  481  293 
5  199807 

.  2410852 
a  Gute. 

3  281  486 

r  z  -  -  ^ 

1887 

1888 

I  2844050 
103  681 
54328 

2942545 
104  799 
61  754 

3002059 

8894124 
114  944 

3109098 

9503  985 
129  525 

9009068 
1  3358K) 

9  633510 
1  321  318 

1  13347007 

14063926 
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1887 

1888 

•4  _  It  ~  — -\*-m  ki 

von  der  Ausgabe: 

auf  Zeutratverwaltung  . 

•       •       ■  » 

Frcs. 

303113 

1 

304971 

„  Betriebsdienst 

r 

1789  793 

1783  866 

2643940 

2  524823 

Tviniivn  »'\v  oh  11  net 

voo  04 1 

7/1Q 

l4»  oob 

zusammen 

5610387 

5  363  516 

auf  sonstige  Ausgaben  . 

157  737 

219117 

Insgesammt 

5  768 124 

5582  633 

2.  Ostbahn 


1886 


1888 


4300 

3  653 
1642831  513 


4438| 

i 

3  654 

I 


")  4  445 


3  654 


1689158818  1  730  035633 


36,so 


11007560 


35,bo 


Es  bet  rug: 

Mittlere  Betriebslange  .   .  km 
Davon  das  Hauptnetz  (exploi- 
tation complete)  mit  .  km 

Vcrwendet.es  Anlagekapital  Frcs. 

Gesellschaftekapital  am  Jahres- 

schluls  Frcs.  ;  1  732  737  908  1  762  155  859  J  *  i  -  ;  i  i 

Gezahlte  Dividende  einschl.  Zin- 

sen    (fur    die  Aktie  von 

500  Frcs.)     ....  Frcs. 

Erforderlicher  Staatszuschufs 
(fur  ubernommene  Zinsburg- 
schaft)  Frcs. 

Alittlere  Eionahme  (abzuglich 
Steuern): 

fur  1  Betriebskm  .  .    .  Frcs. 

*  1  Zugkm    .    .  .    .  „ 
llittlere  Ausgabe: 

fur  1  Betriebskm  .  . 

„  1  Zugkm       .  . 


29642 

3,90 

18574 

2,572 


29  298 

3.94 

18398 

2,594 


35,50 


12  451862  10339132 


29  943 
3.98 

18  322 

2,556 


')  Betriebelftnpe  -  4  484  km. 
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Stck. 


Verhftltnifs  der  Ausgabe  zur  Ein- 

nahme  °/o 

Anzahl  der  Betriebsmittel 

Lokomotiven    .  . 

Per8onenwagen .  . 

Gfiterwagen  .   .  . 

Beffirderte  Personen. 

Guter  .  . 


1887 


62,66 


1688 


134a 


t 


28143 

36  674051 
10647  496 


62,79 

1B66 
2  928 
28362 

36  301 527 
11167846 


61,41 

•)1366 
•)2947 
•)  28477 

37  126361 
11  970398 


fur  1  Person    .  . 

.  Frcs. 

1,41 

1,38 

1,33 

n  1  Per8onenkm 

■n 

0,0547 

0,0582 

0,0519 

6,48 

6,41 

6,22 

„  1  Tonnenkm  . 

r> 

0,0546 

0,0640 

0,0522 

3.  Westbahn. 

1886 


1887 


1888 


Verwendetes  Anlagekapital  Frcs.  j  1 468863  118)  1 611015568  1  660894170 

Gezahlte    Dividende    (einschl.  , 
3Vf  pCt.  Zinsen)  fur  die 
Aktie  von  600  Frcs.  Frcs. 


Erforderlicher  Staatszuschufs 
(fur  fibemommene  Zinsbfirg- 
schaft)  Frcs. 

Mittlere  Einnahme: 
fur  1  Betriebskm  .    .    .  „ 
„  1  Zugkm    .    .    .    .  „ 

Mittlere  Ausgabe: 
fur  1  Betriebskm  .  . 
„  1  Zugkm    .    .  . 

Verhaltnifs  der  Ausgabe  zur  Ein- 
nahme  % 

Mittlere  Betriebslange  .    .  km 
Davon  im  Hauptnetz    .  „ 


37,00 

13  369  206 

31 128 
4,116 

17877 

2,364 
57,43 

4  307 


3  747 

*)  Einschl.  der  noch  beBtellten  Betriebsmittel. 


38,00 

10516066 

31 148 
4,116 

17  342 

2,292 

65,67 

4  381 
3  761 


38,00 

11742  731 

30602 
4,03 

17384 
2,29 


66,8 


4490 

3  761 
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lOOO 

1 0C7 
IBOf 

1  ftsQ  ' 

Zahl  der  Betriebsmitteh 

j 

Lokomotiven    .    .    .  . 

km 

1323 

1325 

1  342 

Personenwagen .    .    .  . 

r> 

3653 

3  611 

Gepack-  und  Guterwagen 

n 

22  275 

22  350 

22  390 

BefBrderte  Personen     .  . 

•  • 

53  190860 

53138923 

55  005  629 

Guter.    .   .  . 

t 

7087  526 

] 
1 

7468028 

7  694  226 

Mittlerer  Ertrag: 

fur  1  Person    .    .    .  . 

Frcs. 

1,072 

1,078 

1,042 

„  1  Personenkm     .  . 

0,0443 

0,0445 

0,0464 

„  1  Tonne  

(,78 

7,68 

7,43 

„  1  Tonnenkm  .    .  . 

0,0623 

0,0616 

0,0612 

4.  Paris-OrKansbahn. 


168G 


1887 


Es  war: 


1888 


I 


Verwendetes  Anlagekapital  Frcs.    1  712  360  513  1  766  586 116  1  813  806  062 

i 

Gesellschaftskapital  am  Jahres- 

schlufs  Frcs.    1 786  550  648  1 816  690  588  1  853  481 628 

Gezahlte  Dividende  (einschl. 
15Frcs.Zinsen)  fur  dieAktie 
von  600  Frcs.   .    .    .  Frcs.  57.50 

Erforderlicher  Staatszuschufs 
(fur  ubernommene  Zinsburg- 
schaft)  Frcs.       19  517  819 

Mittlere  Betriebslange  .    .  km  5 

Zahl  der  Betriebsmittel: 

Lokomotiven     ....  Stck.  1 278 

Personenwagen     .    .    .    „  3  084 

Gepack- und  Guterwagen     „  26  216 


l 


57,50 

16  720919 
5  897 

1314 
3  093 
26284 


67,50 

16222859 
6005 

1316 
3  086 
26295 


Bezfiglich  der  Betriebsergebnisse  des  Hauptnetzes  ergaben  sich  fur 
die  Betriebsjahre  1887  und  1888  die  nachstehenden  Vergleichungszahlen: 

Archiv  f&r  Eisenbahnwesen.  180a  42 
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Mittlere  Betriebslange   km 

Verkehrseinnahme : 

fur  1  Betriebskm  Frcs. 

„  1  Zugkra   „ 

Betriebsausgabe: 

fur  1  Betriebskm   „ 

„  1  Zugkm   „ 

Verhaltnifs  der  Ausgabe  zur  Einnahme    .  % 


6106 
30029 

4,99 

14  839 
2,46 
49,42 


Beforderte  Personen   20486986 


r  Giiter 
Mittlerer  Ertrag: 
fur  1  Person 
„  1  Personenkm 
„  1  Tonne    .  . 
„   1  Tonnenkm  . 


Frcs. 


7  729  806 

2,27 
0,0466 
11,07 
0,0635 


1888 
5106 

30014 
5,01 

14691 

2,45 

48,94 

20  699  399 
7  844  675 

2,26 
0,0462 
10,03 
0,0618 


5.  Paris- Lyon  -  Mittelnieerbahn. 

(FranzSsisches  Netz.)  *) 


Es  betrug: 


1886 


1887 


1888 


Verwendetes  Anlagekapital  Frcs.  3  812  726  583  3  873  671  792  3  944  683  391 

Gesellschaftskapital  am  Jahres- 

schlufs  Frcs.  3  881  725  028  3  943  024  297  4  003  942  429 

Gezahlte    Dividende  (einschl. 


Zinsen)  fur  die  Aktie  von 

500  Frcs  Frcs. 

Erforderlicher  Staatszuschufs 
(fur  ubernomraene  Zinsbtirg- 

schaft)  Frcs. 

Mittlere  Betriebslange  .    .  km 

Mittlere  Einnahme: 
fur  1  Betriebskm  .    .    .  Frcs. 
„  1  Zugkm    .    .    .    .  „ 


55,oo 

11183  593 
7  734 

j 

39  319 
5,944 


56,00 

3  077  339 
7  787' 

40147 

5.944 


55,00 

 *#) 

7  838 

41027 
5,902 


•)  Ohne  Rhdne-Montcenisbabn  (144  km)  und  algerische  Linien  (613  km). 
'•)  Far  1888  konnte  eine  Riickzahlung  von  1003  583  Frcs.  gcleistet  werden. 
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Mittlere  Ausgabe: 
fur  1  Betriebskm  .    .    .  Frcs. 
„  1  Zugkm   .   .   .   .  „ 

Verhaltnifs  der  Ausgabe  zur  Ein- 
nahme  °/0 


fur  1  Betriebskm  .   .   .  Frcs. 
„  1  Zugkm   .   .   .   .  „ 

Zahl  der  Betriebsmittel: 

Lokomotiven    ....  Stck. 
Personenwagen .    .    .    .  „ 
Gepack-  und  Gfiterwagen  „ 

BefOrderte  Personen  

„       Guter ....  t 
Mittlerer  Ertrag: 
fur  1  Person    ....  Frcs. 
„  1  Personenkm 
„  1  Tonne.   .   .  . 
„  1  Tonnenkm  .  . 


n 


1886 

18S7 

1888 

17  842 

2,697 

17  718 
2,628 

17  943 
2,581 

46,38 

44,13 

43,74 

21477 

3,247 

1 

11 

22429 
3,821 

23084 
3,821 

2  468 
5086 
79  746 
36404337 
17  174869 

2  468 
6086 
81420 

36  706  101 
18 136  946 

2  461 
6069 
82834 

1     37  730708 
18886462 

2,51 
0,05099 
10,28 
0,05799 

2,48 
0,05023 
10,2141 
0,05665 

i 

2,43 
0,04979 
10,1609 
0,05556 

Bezflglich  der  Rh6ne-Mont  Cenisbahn  und  der  algerischen  Linien  er- 
geben  sich  fur  die  Betriebsjahre  1887  und  1888  die  nachstehenden  Zahlen: 


fur  die 

Fur  1887  und  1888  betrug: 

Rh6ne- 
MontCenisbahn 

algerischen 

(Cnloz-Modane) 

Linien 

1    -  - 

Verwendetes  Anlagekapital  fur  1887 

.  Frcs. 

114  361 491 

173  566  301 

„  1888 

•  ■ 

113  810292 

165  649  405 

Mittlere  Betriebsl&nge  

.  km 

144 

613 

Einnahme  fur  1887   

•  » 

6  793  657 

9072816 

*  1888  

6  232  465 

9  029293 

Ausgabe     „  1887   

n 

3  514  840 

5146 182 

»  1888  

T) 

3  281606  , 

5335156 

Staatszinszuscliufs  fur  1887  .... 

.    „          2  332  000 
.    „  2663000 

249  746 

„   1888.    .    .  . 

547173 

4i>» 
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Hinsichtlich  der  im  Personenverkehr  zunehmenden  Klassenver- 
schiebung  ergiebt  die  nachstehende  Zusammenstellung  fur  das  fran- 
zOsische  Bahnnetz  einen  vergleichenden  Ueberblick  fur  die  Jahre  1884 
bis  1887. 


-_ — - 

1 

A  n  z 

a  h  1 

E  r  t 

r  a  g 

1884 

1886 

1886 

1887 

1884 

1885 

1886 

1887 

<Vo 

% 

% 

»o 

% 

°/o 

% 

Reisende  zu  Vollpreisen  . 

39,3 

38,7 

37,c 

35,7 

69,0 

67,0 

66,0 

Militar.   Anne  .... 

8,3 

9,3 

9,R 

10,4 

7,o 

7,5 

8,0 

a* 

Ruckfahrtkarten.  Vergnu- 

i 

i 

■ 

gungszuge   

52,4 

62,0 

52,g 

53,9 

24,0 

25,5 

26,o 

27.9 

Von  1883  bis  1887  haben  die  Reisenden 

in    I.  Klasse  von    62  auf  55  fur  1000- abgenommen 
„   II.      „      „    132    „  117   „  1000 
„  III.      „      „   806    „  828  „  1000  zugenommen.  *) 

Dieselbe  erklart  sich  dureh  die  zunehmende  Verbesseruog  der  Wagen 
III.  Klasse  and  Erleichterung  durch  Rundreisekarten  u.  s.  w. 

Der  durchschnittliche  Ertrag  im  Personenverkehr  ergiebt  fur  18H8 


auf  den  Bewohner  ungefahr: 

fur  England   17,oo  Frcs. 

„  Amerika   14,oo  „ 

„  Frankreich  ....  9,35  „ 

„  die  Schweiz    .    .    .  9,25  „ 

»  Belgien   7,15  „ 

w  Deutschland    .   .   .  6,65  „ 

„  Oesterreich-Dngam  .  B,3o  „ 

„  It  alien   2,70  „ 

„  Rufsland   2,oo  „ 


•)  Fur  die  englischen   Bah n en   ergiebt   sich    fiir   die  Zeit  von  1860-1^** 
fur  Reisende    I.  Klasse  cine  Abnahme  von  123  auf  32  fur  1000 
II.  ,         „   316    n     50   r  1000 

III.      „       „    Zunahme    „   562   „  918  „  1000. 
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nah  me 

Zahl  «ler  BetriebsmiUel: 

Lokomotiven    .    .  . 

Personenwagen .    .  . 
(grande  vitesse) 

Zahl  der  Betriebsmittel: 


km 


Frcs. 


Verwendetcs  Anlagekapital  Frcs. 

Gezahlte  Dividende  (einschl. 
Zinsen)  fur  die  Aktie  von 
500  Frcs  Frcs. 

Erforderlicher  Staatszuschufs 
(fur  ubernoniraene  Zinsburg- 
schaft)  Frcs. 

Mittlere  Betriebslange  . 

Mittlere  Einnahme: 

fur  1  Betriebskm  .  . 

„  1  Zugkm    .    .  . 
Mittlere  Ausgabe: 

fur  1  Betriebskm  .  . 

„  1  Zugkm    .    .  . 

Verhaltnifs  der  Ausgabe  zur  Ein- 


Stck. 


1886 

1078  910  541 

60,oo 

15  657  756 
2  612 

31691 

5,3716 

18  255 

3,0942 

57,0 

783 
21538 

] 


1887 
1106048919 


60,oo  1 

12  219  332 
2  682 

31939 

5,4550 


17  428 


54,6 

•)  790 
•)  1  716 


1888 
1 123  649  939 

50,<)0 

12032a39 
2  844 

29  778 

5,2787 

15446 

2,7381 
51,9 

*)  798 
*)1657 


Gepack-,  Postwagen  u.s.w.  Stck. 

1047 

*)861 

*)1089 

(grande  vitesse) 

GGterwagen  .... 

1 

20676 

*)20  39l 

*)20648 

(petite  vitesse) 

r 

i 

1 

Dienstwagen     .    .  . 

i 

916 

*)950 

*)972 

petite  vitesse) 

i 

Beforderte  Personen.  . 

! 

.  .  . 

11955371 

12110310 

12380850 

„       Guter  .    .  . 

t 

4881 030 

5119  253 

5  348  870 

Mittlerer  Ertrag: 


fur  1  Person    .  . 

.    .  Frcs. 

2,72 

2,99 

2,58 

„  1  Personenkm 

1 

0,0562 

0,0545 

0,0546 

I 

10,31 

10,21 

9,74 

„  1  Tonnenkm  . 

0,0728 

0,0719 

0,0739 

*)  Mittlerer  Bestand  (effectiv  inoyen). 
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Der  Betrieb  des  495  km  langen  Kanalnetzes  der  Bahngesellschaft 
lieferte  fur  die  Jahre  1886,  1887  und  1888  nachstehende  Ergebnisse: 


Einnahme  fur  1  Kilometer 
Ausgabe     „  1  „ 
Beforderte  GOter  ..... 

Mittlerer  Ertrag: 

fur  1  Tonne  .... 
„  1  Tonnenkilometer 


Frcs. 
t 

Frcs. 

- 


1886 


1867 


2  843,38 
2  286,78 
604290 

1,712 
0,0297 


2948,49 

2  171,96 

536  277 

2,04 
0,03051 


f 


1888 

285S,G9 
2  057,03 
700132 

1,535 
0,03083 


ScMu&bemerkung. 

Nach  den  vorstehenden  Auszugen  aus  den  Betriebsberiehten  hat  der 
franzOsische  Staat  in  Folge  ubernommener  Zinsbflrgschaft  in  den  Jahren 
1886,  1887  und  1888  fur  die  grofsen  Eisenbahngesellschaften  nachstehende 
Betrage  als  Zinszuschusse  zahlen  mussen: 

r 


IT 


Fttr  die  Nordbahn-Gesellschaft     .    .  . 

Ostbahn-         „  ... 

Westbahn-       „  ... 

Paris— Orleansbahn-Gcsellschaft 

Paris  —  Lyon — Mittelmeerbahn- 
Gesellschaft  *)  

Sudbahn-Gesellschaft  .... 


1887 
Free. 


1888 
Frcs. 


11 007  560  12  451 862  10  339  132 
13  309  206  10  515  065  1 1  742  731 
19  517  819  16  720919  16  222  ©9 


11183  593   3  077  339  -**) 
15  657  756  12  219332  12032  339 


zusammen 


70  735  934 


I, 


54984  517  50337  061 
-1003583 


49  333  478 


*)  FranzOsisches  Netz  (obne  Rhdne  —  Mt.  Cenisbahn  und  algerische  Linien). 
**)  Fttr  1888  eriolgte  eine  Rttckzahlnng  im  Betrage  von  1003  583  Frcs. 
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Die  Betriebsergebnisse  der  Hauptnetze,  d.  h.  der  in  vollstandigem 
Betrieb  befindlichen  Linien  der  Privatbahngesellschaften  stellen  sich  fur  1887 
and  1888  wie  folgt: 


■ 

\ 

1 

1 

1 

jNora- 

K  u  tin 

Ost- 
bahn 

West- 
bahn 

Paris- 
Or- 

1  ( '  'A  Tl  *3  - 

bahn 

Paris-  1 
Lyon- 
Mittel- 
meer- 

balin 



OUU" 

buhn 

Jahr 

... — -. 

Mittlere  Betriebslange    .  km 

3  490 

3  654 

3  747 

_ 

5106 

7  787 

■ 

2506 

1887 

3  497*) 

3  654 

3  761 

5106 

7  838 

2606 

1888 

Auf  1  Betriebskilometer  kom- 

men: 

j 

an  Verkehrseinnahmen  Frcs. 

47  469 

33  366  34  347 

30029 

40147 

33911 

1887 

n 

48  854 

34  068  34358 

30014 

41027 

83  125 

1888 

Betriebsausgaben  .   .  „ 

21983 

20593 

17  263 

14  839 

17  718 

18236 

1887 

n 

22  491 

On  tin 

17  301 

14691 

17  943 

16  784 

1888 

Anf  1  Zugkilometer  entfallen : 

an  Verkehrseinnahmen  Frcs. 

4,584 

4)176 

4,145 

4,99 

5,944 

6,563 

1887 

n 

4,499 

4,078 

5,01 

5,903 

6,457 

1888 

„  Betriebsansgaben  .   .  „ 

11 

2,118 
2,071 

2,083 

2,46 

2,633 

2,991 

1887 

2,053 

2,45 

2,581 

2,765 

1888 

Verhaltnifs  der  Ausgaben  zn 
den  Einnahmen    .   .  .  pCt. 

46,9 

61,72 

50;23 

49,43 

44,13 

63,77 

1887 

n 

46,o 

60,31 

50,35 

48,94 

43,74 

60,66 

1888 

Mittlerer  Ertrag: 

fttr  1  Personenkilometer  Cts. 

4,49 

5,31 

4,66 

6,033 

— 

6,454 

1887 

4,36 

5,19 

4,69 

4,978 

5,449 

lbbo 

„  1  Tonnenkilometer  .  „ 

5,11 

5,39 

6,35 

If 

7,038 

I  loo  < 

n 

4,93 

5,33 

feblen 

6,18 

5,555 

7,335 

1  RAH 
loon 

Mittlere  Fabrt: 

i 

38 

25,30 

48,8 

49 

50,0 

1887 

37 

25, 1 5 

a 

V 

48,8 

49 

49,5 

j  1888 

n    Tonne  „ 

104 

X* 

OS 

be 

172 

180,si 

1  U9,» 

1887 

103 

i 

108,ss 

a 
< 

174 

;  182,W 

140,9 

j  1888 

Mittlerer  Ertrag: 

fur  1  Person  ....  Frcs. 

1,67 

1.31 

2,37 

2,4* 

2,73 

1887 

n 

1,64 

1,30 

2,26 

2,43 

2,70 

1888 

5,3a 

5,*4 

11,07 

10,21 

10,A3 

1887 

v 

5,68 

10,93 

10,16 

10,20 

1888 

*)  Die  der  Betriebsrechnung  zn  Grande  liegende  Lange,  wahrend  die  mittlere 
Betriebslange  mit  3  522  km  angegeben  ist. 


Digitized  by  Google 


I 


Notizen. 


Deutscher  Levanteverkehr  tiber  Hamburg  (seewarts).  Am 

28.  Juni  d.  J.  ist  eine  neue  regelra&fsige  Dampfschiffsverbindung  zwischen 
Hamburg  und  den  haupts&chlichsten  Hafen  der  Levante  eroffnet,  welche 
dureh  SchifFe  der  Hamburgischen  Rhedereigesellschaft  ^Deutsche  Levante- 
Linie"  vermittelt  wird.  Urn  diese  Verbindung  den  Ausfuhrinteressen  der  nord- 
deutschen  Industrie  in  erhOhtem  Mafse  nutzbar  zu  machen,  ist  von  Stationen 
der  preufsisehen  und  sUchsischen  Staatsbahnen  ein  direkter  Guterverkehr 
nach  der  Levante  unter  dem  Namen  „ Deutscher  Levanteverkehr 
fiber  Hamburg  (seewarts)*'  —  zunfichst  nach  den  Hafenplatzen  Syra, 
Smyrna,  Piraus,  Saloniki,  Konstantinopel,  Burgas,  Kustendje,  Braila, 
Galatz  —  eingerichtet,  dessen  ermaTsigte  Frachts&tze  die  wirksame  Auf- 
nahme  des  Wettbewerbs  in  den  Empfangslandern  gegenuber  der  auslan- 
dischen  Industrie  erhofFen  lassen.  Frachts&tze  werden  fur  die  hauptsach- 
Jichsten  Ausfuhrartikel  Deutschlands,  u.  a.  fur  Blei,  Cement,  Eisen  und 
Stahl,  Farben,  Glas,  Game,  Gewebe  aller  Art,  Holzwaaren,  Lichte,  Marbel. 
Maschinen,  Oele,  Papier  und  Pappe,  Salz,  Sand,  Soda,  Starke,  Spiritus. 
Thon,  Zinn  und  Zucker  hergestellt;  dieselben  sind  je  nach  der  Aufgabe 
als  Stuckgut  oder  als  TVagenladungen  in  Mengen  von  5  t  und  10  t  in  ihrer 
H5he  verschieden  normirt,  aufserdem  ist  eine  Stilckgutklasse  fur  uubenannte 
Guter  vorgesehen.  Der  Tarif  wird  fQr  die  Versender  insofern  einen  besonderen 
Vorzug  bieten,  als  er  eine  feste  Fraebtberechnung  des  Kaufmanns  gestattet, 
indem  die  Frachten  fur  Eisenbahn  und  Schiff  einschliefslich  der  Neben- 
gebfihren  fur  Aus-  und  Einladen  sowie  Lagern  in  Hamburg  in  einer 
einzigen  Summe  enthalten  sind.  Daneben  kommen  die  Kosten  fur  die 
Abnabme  der  Guter  von  Schiffsseite  in  den  Empfangshafen,  etwaige  Zoll- 
abfertigungskosten,  sowie  die  Priimien  fur  die  von  der  Schiffsgesellschaft 
auf  Antrag  im  Fraohtbrief  zu  ubernehmende  Versicherung  gegen  Trans- 
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portgefahr  zur  VerOffentlichung.  Die  Frachten  kSnnen  sowohl  auf  der 
Versandstation  im  Voraus  bezahlt,  als  auch  dera  Empfangshafen  zur  Ein- 
ziehung  iiberwiesen  werden,  auch  ist  die  Belastung  des  Frachtguts  mit 
Nachnahme  zugelassen.  Fur  die  Einziehung  von  Betragen  im  Empfangs- 
hafen berechnet  die  Schiffsgesellschaft  eine  bestimmte  Provision.  Die  Ab- 
fahrtstage  der  Dampfer,  die  vermuthliche  Zeitdauer  der  Reise,  sowie  die 
Namen  der  Agenten  der  Schiffsgesellschaft  in  den  Hafen  der  Levante 
werden  verOffentlicht.  Zur  Bereithaltung  des  nOthigen  Schiffsrauraes 
mussen  Giiter  in  Mengen  von  1 1  ab  der  Schiffsgesellschaft  10  Tage  vor 
dem  Abfahrtsdatum  des  Dampfers  angemeldet  werden,  bei  Mengen  von 
10  t  ab  kann  auf  BefOrderung  mit  dem  nachsten  Dampfer  nur  nach  aus- 
driicklicher  Zusage  der  Schiffsgesellschaft  gerechnet  werden.  Die  deutsche 
Levantelinie  fertigt  in  Uebereinstimmung  mit  den  Frachtbriefen  Konnos- 
semente  aus  und  sendet  dieselben  an  den  benannten  Frachtbriefadressaten, 
oder  an  den  Absender,  falls  der  Frachtbrief  auf  Ordre  gestellt  ist. 

Diese  Vereinigung  des  Eisenbahn-  und  Schiffsverkehrs  lafst  erhoften, 
dafs  das  erreicht  wird,  was  auf  dem  direkten  Eisenbahnwege  (lurch  Oe.ster- 
reich-Ungarn  oder  auf  dem  Eisenbahn-  und  Donauwege  leider  bisher  nicht 
hat  gelingen  wollen,  namlich  dafs  in  den  recht  aufnahmef&higen  Landern 
der  Levante  die  deutsche  Industrie  sich  ein  neues  Absatzgebiet  verschafft, 
welches  bisher  dem  Auslande  hat  iiberlassen  werden  mussen. 


Eisenbahnbanten  in  Schweden.  Im  April  d.  J.  haben  die  beiden 
Kammern  Schwedens  ihre  Zustimmung  zu  der  Fortsetzung  des  Baues  der 
sog.  Nordischen  Stammbahn  crtheilt,  welche  von  der  Station  Vanniis 
nach  Bo  den  (Station  der  Lulea— Ofoten-Bahn) ,  also  in  den  Uufsersten 
Norden  des  KSnigreichs  fuhren  soil.  Das  noch  auszufuhrende  Stuck  der 
Bahn  wird  eine  Lange  von  etwa  297  km  haben,  die  Gesammtkosten  sind 
auf  26y2  Millionen  Kronen  (-  33125000.//)  veranschlagt,  im  Jahre  1894 
soli  die  Bahn  fertig  sein.  Die  Bahn  soil  mehr,  als  das  ursprunglich  beab- 
sichtigt  war,  in  das  Innere  verlegt  werden  und  die  Orte  Degerfors,  Byske 
elf,  Grauliden  und  Elsfbyn  beriihren.  —  Das  auf  schwedischem  Gebiet 
belegene  Stuck  der  Lulea— Ofoten-Eisenbahn, ")  welches  von  einer  eng- 
lischen  Gesellschaft  gebaut  ist,  die  sich  schon  seit  einigen  Jahren  in  finan- 
ziellen  Verlegenheiten  befindet  und  ihrer  Konzession  verlustig  gegangen 
ist,  soli  nunmehr  von  der  schwedischen  Regierung  fur  den  Freis  von 
7  Millionen  Kronen  angekauft  werden.    Der  schwedische  Reichstag  hat 


*)■  Vergl.  Archiv  1888  S.  84.  18S3  S.  533.  1882  S.  499  ff. 
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die  Summe,  sowie  einen  weiteren  Betrag  von  43/4  Millionen  Kronen  zur 
vSlligen  Fertigstellung  der  Strecke  Lulea— Gellivara  und  zur  Beschafiung 
von  Betriebsmaterial  bewilligt.  Ueber  das  Schicksal  des  auf  norwegischem 
Gebiete  belegenen  Theils  der  Lulea—  Ofoten-Bahn  ist  noch  nichts  bekannt. 


Die  Eisenbahnen  in  Brasilien.*)  Am  Schlusse  des  Jahres  1888 
waren  nach  dem  von  der  Regiening  der  Landesvertretung  vorgelegten  Be- 
richtc  8  930  km  im  Betriebe  gegen  8  486  km  am  Schlusse  des  Vorjahres. 
Im  Bau  waren  zu  dem  ersterw&hnten  Zeitpunkte  weitere  1  674  km.  Von 
den  im  Betrieb  be6ndlichen  Bahnen  batten  1 345  km  eine  Spurweite  von 
l,6n  m ,  die  ubrigen  7  686  km  hatten  1  m  Spurweite.  Die  letztere  Spur- 
weite erhalten  aucb  alle  im  Bau  begriffeneu  Babnen.  Das  Anlagekapital 
der  Staatsbahnen  (2  100  km)  berechnete  sieb  Ende  1888  auf  391 272  000  at. 
Im  Jahre  1888  bat  bei  letzteren  Bahnen  betragen  die  Einnahme:  28367  523 
die  Ausgabe:  18  918  068  j/,  so  dafs  ein  Ueberschufs  von  9449  455.*  verblieb. 
Fur  das  Anlagekapital  des  grOfsten  Tbeiles  der  Privatbahnen  hat  der  brasi- 
lianische  Staat  Zinsburgschaft  ubernomraen  und  zwar  in  Hohe  von 

7  pCt.  bei  einem  Betrage  von  294 108  644  M 
6   „     „      „  „  31300000 

5   „     „  8  7a3  955 

zusammen   334  142  599  M. 


Eisenbahnen  in  Birma**).  Naeh  einem  in  Bombay  Pioneer  ver- 
Oftentlichten  Artikel  beabsicbtigt  die  indische  Regierung  in  Birma  zunachst 
nur  die  Erschliefsung  des  Gebiets  zwischen  dem  Irawaddy  und  dem  sich 
auf  dem  rechten  Ufer  unterbalb  Sagain  in  diesen  ergiefsenden  Chindwin- 
Flufs  durch  Eisenbahnen.  Die  Bahn  wurde  im  Anschlufs  an  die  auf  dem 
linken  Ufer  des  Irawaddy  befindliche  Toungo-Mandalay-Linie  von  Sagain 
aus  im  Thale  des  bei  diesem  Platz  in  den  Irawaddy  einmundenden  Moo- 


•)  Vergl.  ..Die  Eisenbahnen  in  Brasilien",  Archiv  1889  S.  892  u.  ff.  Der  amtliche 
Bericht,  welchem  die  Angaben  entnommen  sind,  filhrt  die  Bezeichnnng:  nRelatorio 
apresentado  &  Assemblea  geral  na  quarto  sessao  da  vigesima  legislatura  pelo  rainistro 
e  secretario  de  estado  interino  dos  negocios  da  agricultura,  commercio  e  obras  publi- 
cas  Rodrigo  Angnsto  da  Silva.  Brazil,  Iraprensa  nacional,  Rio  de  Janeiro  1889.u  Fur 
die  Urarechnung  der  Geldangaben  dieses  Bericbtes  in  deutsche  Wabrung  ist  l  brasi- 
ianisches  Milreia  zu  2  M  angenommen. 

Vergl.  Archiv  1888  S.  910. 
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(Mu)-Flusses  fiber  Shwebo  in  das  Gebiet  von  Wuntho  ffihren,  mit  einer 
nOrdlichen  Seitenlinie  nach  Katha  am  Irawaddy  unterhalb  Bharao's,  von 
wo  eine  regelmaisige  Dampferverbindung  nach  dem  letzteren  Platze  in 
Aussicht  gcnommen  wird. 

Auch  westlich  nach  dem  Chindwin  zu  soli  die  Anlage  einer  Linie 
nach  Kundat  an  diesem  Flusse  (ungefahr  24°  nOrdlicher  Breite)  vorbe- 
reitet  werden,  wahrscheinlich  mit  der  Absicht,  die  angeblich  am  linken 
Ufer  des  Chindwin  liegenden  Kohlenlager  zu  erschliefsen.  Die  Linie 
Makam-Mankhom-Mogoung,  durch  welche  die  Verbindung  zwisehen  dem 
Brahmaputra  und  dem  Irawaddy  hergestellt  werden  wtirde,  scheint  erst 
in  zweiter  Linie  in  Aussicht  genommen  zu  sein.  Da  nach  dem  Pioneer 
die  indische  Regierung  jahrlich  nur  BO  Lakhs  Rupien  fur  die  Eisenbahn- 
bauten  in  Ober-Birma  vcrffigbar  baben  wurde,  so  dfirfte  sich  die  Aus- 
ffihrung  der  vorangefiihrten  Plane  fiber  eine  Reihe  von  Jahren  erstrecken. 


Statistisches  von  den  dcntschen  Eisenbahnen.  Aus  den  amt- 
lichen  VerQffentliehungen  des  Reichs-Eisenbahn-Amtesffirdie  Monate  Januar, 
Febmar  und  Marz  1890  entnehmen  wir  Folgendes  fiber  die  Betriebs- 
ergebnisse,  Zugverspatungcn  und  Betriebsunfalle  auf  den  deutschen  (aus- 
schliefslich  der  bayerischen)  Eisenbahnen. 

a)  Betri ebsergebnisse. 


Einnahme  im  Monat  |  Einnahmen  vora  Beginn 
Lauge  iu  Mark  des  Etatsjahres 

n  fiir  das  vom  1 .  April  vom  l .  Januar 

km  km        1889  ab         1S90  ab 


I.  Januar  1890. 
A.  Hauptbahnen. 

1.  Staatsbahnen  u.  s.  w  

gegen  1889   

2.  Privatbabnen    in  Staatsver- 

waltung  

gegen  1889   

3.  Privatbahnen  in  eigener  Ver- 

waltung  

gegen  1889   

Summe  A 
gegen  1889 


li 


i 


31  865,8s  81  500  643  i  2  558  786  496  796  10  728  738 
+  846,m  +  4  698  887  +   84  +  58 120043  '  +      467  301 


li 
I, 

26,*  i 


1 

i  ii 

53  871  2  024 
5  820  —  219 


2208,12       2820602  1279 
+     18,17  —    235  200  —  118  + 


1026  507 
183  304 


53  871 

5  820 

2  74  3  362 
241  176 


34098,58!  84  375116 
+  863,9*  +  4  457  867 


2  474  787  523  303  13  525  971 
+   72  +  58  303  347   +      220  306 
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Einnahme  im  Monat  Einnahmen  vom  Beginn 

des  Etatsjahres 

vom  l.  April  vom  1.  Janaar 
1889  ab  1890  ab 


in  Mark 

fur  das 


im  Ganzen 


km 


B.  Bahnen  untergeordneter 

Bedeutung   

gegen  1889   

II.  Febraar  1890. 

A.  Hauptbahnen. 

1.  Staatsbahnen  u.  a.  w  

gegen  1889   

2.  Privatbahnen    in  Staatsver- 

waltung  

gegen  1889   

8.  Privatbahnen  in  eigener  Ver- 

waltung  

gegen  1889   

Surame  A 
gegen  1889 

B.  Bahnen  untergeordneter 
Bedeutung   

gegen  1889   

III.  M&rz  1890. 

A.  Hauptbahnen. 

1.  Staatsbahnen  u.  s.  w  

gegen  1889   

2.  Privatbahnen    in  Staatsver- 

waltung  

gegen  1889   

3.  Privatbahnen  in  eigener  Ver- 

waltung  

gegen  1889   

Summe  A 
gegen  1889 

B.  Bahnen  untergeordneter 
Bedeutung   

gegen  1889   


1  B68.S7 

-  0,14 


737  092 
4-  32133 


31  879,oo 
+  842,oc 

26,6. 


J 


79  749  594 
+10518  321 

50907 
-  4848 


470! 
+  21 


4  824  147 
+  436286 


327  744 
+  25112 


2502 
+  272 


2  206,oa 

+  18,07 


857  255010 
+  68  525  713 


1913  — 
-  182  - 


2742775     1  243 


1  102  329 


+    114  479  -   42  +      194  890 


21438358 
4-  1821374 

106  470 

-  9116 

5  410515 

-  135  896 


34111,6s     82  543  276     2420  j     858  357  339 


+  860,13 


4-10622952  4-  278  4-  68720603 


26954  343 
4-  1676362 


1  568,2i 


688  810 


439 


I 


5  212  579 


—     0,u  4-     97  264  4-    62  4-  488919 


81  878,9*     92  117  183 


625  146 

4-  62881 


i 


2  890     937  890458 


4-  842,og  4-  8214  447  4-  187  4-  73  909121 


I 


26,ci 


2  206,02 

4-  18,07 


34111,61 


57  135  2 147  — 

232  -     9|j  — 

3  199  549     1  450  1  196  041 

-      67  687  —   43  4-  199  S22 


33  48171.'. 
4-    3  019  (X* 

163*30 

-  7862 

8  527053 

—  197833 


95  373  867     2  796     938  58)5499 


4-  860,13  +  8146  528  4-  173  4-  74108943 


I 


1568,27 


11 


816 195  520 


5685277 


—     0,m  4-     60001  4-   38  4-  521012 

.!  I 


42  172598 
4-  2813394 

976736 
4-  94S01 
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Betriebslange 
km 


In  den  fahrplanmarsigen 


Scbnell- 


Personen-  gemischten 


Ziigen  wurden  znrttckgelegt  Zugkm 




8  195  H42  2  774  986 
7404244  2398945 
8  185  654     2  070  415 


Januar  1890 
Februar  1890 
Marz  1890 


35  254,33 
35276,02 


2  064  742 
1865004 


35314,n  2063824 


Verspatungen  der  fahrplanmafsigen 

Personenzllge  im 
Jan.  1890    Febr.  1890   Marz  1890 

Im  Ganzen   1 781       1 463     1  799*)  Zuge 

DavondurchAbwartenverspateterAnschlusse  558         464       619  „ 

Also  durch  eigenes  Verschulden     .  . 


.   .  1223 
c)  Betriebsunfalle. 


999     1  180  Ziige 


Zabl  der  Unfalle 
Fahrende  Zilge         Beim  Rangiren 


Zahl  der  getiJdteten  nnd  verletzten  Peraonen 


a)  Januar 1890. 

Entgleisungen  14 
Zusammen- 
stofse  ....  5 


Sa.  19 

Sa. 

51 

Sonstige  ...  181 

b)  Februar  1890. 

Entgleisungen  13 

18 

Zusammen- 

stofse  ....  2 

25 

Sa.  15 

Sa. 

43 

Sonstige  ...  177 

c)  Marz  1890. 

Entgleisungen  10 

12 

Zusammen- 

stofse  ....  1 

20 

Sa.  11 

Sa. 

32 

gettidtet  verletzt 

29    Reisende                           2  5 

Bahnbeamte  u.  Arbeiter  .   32  171 

Post-,Steuer-u.s.w.Beamte     1  7 

Fremde                            20  7 


9s> 


Sa.    55  190 


2i5 


.  Bahnbeamte  u.  Arbeiter 
,  Post-,Steucr-u.s.w.  Beamt 
Fremde  


24 
16 


171 
1 
7 


Sa.   42  179 


221 

1  Reisende   1  16 

'  Bahnbeamte  u.  Arbeiter  .    30  171 
|  Post-,Steuer-u.s.w.Beamte   —  — 
Fremde   11  11 


Sonstige  ...  186 


Sa.  42 


198 


240 


*)  Aufserdem  sind  in  Folge  von  Schneeverwehnngen  n.  dergl.  39  Zilge  ganz  ausgefalleu 
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Ueber  die  Betriebseinnabmen  der  franzosischen  Hanptbahnen  in 

Mpublique  fran^aise  No.  116 


Betriebslange 

bezeicnuung 
der 

Bahncn 

am  81.  Pezember  des 
Jabres 

 _i 

im  Durcb8cbnitt 
wabrend 
des  Jabrea 

1888 

1 

1889 

1888 

1889 

Kilometer 

Grofse  Gesellachaften. 

i 
i 

8  587 

3  587 

3  521 

8  587 

4  342 

4  366 

4  304 

4  356 

Westbahn  

4  567 

4  720 

4  495 

4  633 

U  iiol) 

b04U 

5  949 

6019 

Paris— Lyon— Mittellandisches  Meer 

7  942 

8077 

7847 
132 

8024 

l\llont*  —  JlUUl'L  cUlsDnQU  .... 

132 

132 

132 

2  896 

2955 

2  819 

2910 

Pariaer  Giirtelbahn  (rechtes  Ufer) 

20 

20 

20 

20 

„            „         (linkea  Ufer)  . 

12 

12 

12 

12 

Grofse  Pariser  Gilrtelbahn    .   .  . 

141 

141 

141 

141 

Surome 

29568 

20  999 

29189 

29  783 

Staatsbahnen  

2  597 

2628 

2  597 

2624 

Verachiedene  Geaellscbaften  .   .  . 

391 

433 

366  375 

Nicht  konzesaionirte  Bahnen.   .  . 

227 

*» 

151 

Geaammtaumme 

82632 

33174 

82  152 

f 

83  890 
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den  Jahren  1888  und  1889  entnehmen  wir  dem  Journal  ofBeiel  de  la 
vom  29.  April  1890  die  nachstehcnde  Uebersicht. 


£  i  n  n  a  h  m  e 
Jahr 

Unterschied 

Fur  das 

Kilometer 

von  1889 
gegen 
1888 

Einnahme 

Unterschied  von  1889 
gegen  1888 

1888 

1889 

1888 

1889 

im  Ganzen  inProzenten 

Francs 

169083  620 

187  296216 

-f  18  212  595 

48021 

52215 

4-  4194 

+ 

8,73 

129248132 

139  773  021 

10  524  889 

30030 

32  087 

4-  2057 

4- 

6,ss 

133  788  673 

144807  520 

4-  11  018  847 

29  764 

31256 

4-  1492 

+ 

5,oi 

156616  752 

168  164026 

4~  1 1  637  274 

27  937 

4-  1557 

4- 

5,90 

321  574  707 

346  524  569 

+  23  949  862 

40981 

43  061 

4-  2080 

+ 

6,08 

4832  053 

6  212  597 

+      380  544 

36  606 

39  489 

4-  2883 

+ 

7,8« 

84188667 

86969  778 

4-  2781211 

29865 

29887 

4-  22 

+ 

0,07 

4  834  928 

6 169 102 

i        qq j i 7 i 

•Z'l  1  1  *o 

268465 

4-16  709 

4- 

6,91 

1204  692 

1744  893 

+  540201 

100391 

1-16408 

4-45017 

4-  44,84 

4093  989 

4  312944 

+     218  965 

29036 

30  588 

4-  1  553 

0.215 

1  009  466113 

1088  964  666 

4-  79498  652 

34  684 

36  563 

4-  1979 
4-  377 

+ 

5,78 

34  209989 

35  556023 

4-  1346034 

13173 

13  550 

+ 

2,*6 

6189277 

6698  926 

+     509  649 

16911 

17  864 

4-  953 
-  480 

+ 

5,64 

625  028 

947  786 

4-      322  767 

4139 

3  659 

11,60 

1060490407 

1  132167  399 

4-  81676  992 

32673 

34  423 

4-  1760  '  4- 

1 

5,56 
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Re|chtspr  e  chung. 
;    Burgerliches  Recht. 

Urtheil  des  Reichsgerichts  (V.  Zivilsenat)  vom  12.  Juni  1889  in  Sacben  der  Stadt- 
geraeinde  S.  gegen  den  konigl.  Eisenbahnfiskng. 

Anspruch  auf  Beseitigung '  von  Ueberresten  einer  ehemaligen  Eleenbahnanlege. 

Die  Stadtgemeinde  S.  klagte  mit  Rucksicht  auf  ihr  Nutzungsrecht  an 
dem  P.-Flusse  auf  Beseitigung  des  in  demselbeu  stehenden  Pfeilers  einer 
fruheren  Eisenbalmbrucke ,  welche  bei  Verlegung  der  Eisenbahnlinie  bis 
auf  den  Pfeiler  abgebrochen  worden  war,  gegen  den  Eisenbahnfiskus.  Nach 
diesem  Antrage  wurde  erkannt. 

Aus  den  Griinden. 

Da  der  Beklagtc  den  Beweis  nicht  erbracht  hat,  dafs  der  streitige 
Pfeiler  zur  Zeit  noch  mit  Genebmigung  des  Staats  an  seinem  Platze  steht, 
so  erseheint  der  Klageansprueh  begrtindet.  Der  Berufungsriehtcr  hat  die 
der  Klagerin  durch  den  Fortbestand  des  Pfeilers  fortwahrend  erwachsende 
Schadenszufiigung  thatsachlich  sehon  aus  der  Existenz  des  Pfeilers  mitten 
im  Strome  und  der  dadurch  bewirkten  Raumverengung  des  Flufsbettes 
und  der  Beschriinkung  des  Fischereigebiets  festgestellt.  Es  1st  nicht  er- 
sichtlieh,  dafs  diese  Feststellung  unter  der  Herrsehaft  eines  Rechtsirrthums 
gestanden  hat.  Liegt  eine  solehe  Beeintrachtigung  vor,  so  folgt  aus  der 
Natur  des  der  Klagerin  zustehenden  Rcchts  der  Anspruch  auf  Beseitigung 
derselben,  insoweit  dem  Schadiger  nicht  das  Recht  auf  den  Bestand  der 
naehtheiligen  Einrichtung  zur  Seite  steht.  Das  fur  letztere  frfiher  bestan- 
dene  Pecht  bcsteht  nicht  mehr.  Der  Beklagte  will  zwar  aus  dem  Rechte 
des  redlichen  Besitzers  von  den  Kosten  der  Wegschaffung  des  Pfeilers 


Digitized  by  Google 


Rschtaprechung  und  Uesetzgebung 


Ml 


befreit  sein.  (Der  Beklagte  hatte  u.  A.  eingewendet,  dafs  er  das  Eigen- 
thum  an  dem  Pfeiler,  oder  doch  das  Recht,  denselben  im  Strome  zu  haben, 
durch  Ersitzung  erworben  habe.)  Dieser  rechtliche  Gesichtspnnkt  ist 
aber  nicht  zutreffend.  Der  Pfeiler  ist  nicht  auf  Grund  eines  lrrthums 
uber  die  Bereehtigung  dazu  erbaut  worden  und  seine  Wegschaffung  wird 
nicht  wegen  dieses  lrrthums  verlangt,  sondern  es  handelt  sich  lediglich 
darum,  dafs  ein  wirkliches,  nicht  blofs  venneiutliches  Recht  auf  Ein- 
schriinkung  eines  anderen  Rechtes  aus  einem  deraselben  von  Anfang  an 
beiwohnenden  Erloschungsgrunde  —  Aufhfiren  des  Zwecks  der  Einschran- 
kung  und  AufhOren  der  dafiir  erforderlich  gewesenen  staatlichen  Genehmi- 
gung  —  sein  zeitliches  Ende  erreicht  hat.  Aus  dor  rechtlichen  Natur 
einer  Beschr&nkung  als  solcher,  welche  nur  dera  einen  Theile  Vortheil 
gebracht  hat,  ergiebt  sich  die  Nothwcndigkeit  beim  Strcit  fiber  den  Um- 
fang  des  beschrankenden  Rechtes  im  Zweifel  zu  Gunsten  des  Benaeh- 
theiligten  zu  entscheiden.  Daraus  folgt  in  Anwendung  auf  den  vorlie- 
genden  Fall  die  Annahme,  Beklagter  diirfe  beim  Wegfall  des  Rechts,  den 
Pfeiler  im  Strome  zu  haben,  sich  mit  Preisgebung  desselben  nicht  be- 
gnugen.  sondern  musse  selbst,  also  auch  auf  eigene  Kosten,  die  den 
Gegner  schadigende  Einrichtung  beseitigen. 


Unfallversicherung. 

Rekursentscheidung  des  ReichBversicherungsamts  No.  618  (Amtl.  Nachrichten  1890 
S.  192  4  in  der  Unfallversicherungssache  des  frilheren  Giiterbodenarbeiters  W., 
Kl&gers  und  Rekursbeklagten,  wider  den  konigl.  preufsischen  Eisenbahnfiskus,  Be- 

klagten  und  Rekurskliiger. 

Wenn  eine  schiedsrichterliche  Entscheidung  seitens  einer  Partei  durch  elne  in  Beziehung 
auf  den  Reohtastreit  verlbte  Handlung  erwlrkt  ist,  welche  mit  einer  im  Wege  des  gerieht- 
lioben  Verfabrens  zu  verhangenden  SfTentUohen  Strafe  bedroht  Ist,  S3  ist  hiergegen  ein 
ywiederaufnahmeverfahren  im  Sinae  des  §  543  No.  4  der  Zivilprozerserdnung  zalijsig. 

G  r  ii  n  d  e. 

Der  Beklagte  hat.  gegen  das  sohiedsrichterliche  Urtheil  fristzeitig  rnit 
dem  Antrage  Rekurs  eingelegt,  die  Angelegenheit  unter  Aufhebung  des 
angegriflfenen  Urtheils  in  die  Vorinstanz  zuruck  zu  verweisen.  damit  das 
8chiedsgericht  seine  fruhere  Entscheidung  voin  12.  M&rz  1888  aufhebe 
und  den  Khiger  zur  Ruckerstattung  der  zu  Unrecht  erhobenen  Renten- 
betr&ge  von  382,90  at  verurtheile. 

Er  behauptet,  dafs  das  Schiedsgericht  gegen  die  letztere,  voni  Kl&ger 
durch  Betrug  erschlichene  Entscheidung  nach  Analogie  der  bezuglichen 
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Bestimmungen  der  Zivilprozefsordnung  die  Restitutionsklage  hatte  zulassen 
mfissen. 

Der  Klager  hat  Abweisung  des  Rekurses  beantragt.  da  die  von  ihm 
vorgeschlagenen  Zeugen  nicht  vernommen  worden,  die  vernommenen  Zeugen 
dagegen  ihm  feindlich  gesinnt  seien. 

Es  war,  wie  geschehen,  zu  erkennen. 

Auf  Grund  der  Gutachten  und  Aussagen  der  in  der  vorliegenden 
Unfallversicherungssache,  sowie  in  der  vor  der  I.  Strafkammer  des  k5nigl. 
Landgerichts  zu  C.  wider  W.  verhandelten  Strafsache  vernommenen  Sach- 
verstandigen  ist  fur  erwiesen  erachtet  worden,  dafs  der  Klager  das  ihm 
gunstige  Urtheil  des  Schiedsgerichts  vom  12.  Marz  1888  durch  wissentlieh 
falsche  Angaben  und  betrugerisches  Verhalten  erwirkt  hat.  Er  ist  dieser- 
halh  durch  rechtskraftiges  Urtheil  der  gedachten  Strafkammer  vom  25.  April 
1889  wegen  Betruges  zu  einer  Gefangnifsstrafe  von  einem  Monat  verur- 
theilt  worden.  Gegenuber  diesem  —  auch  nach  der  Ueberzeugung  des 
Rekursgerichts  zutreffend  festgestellten  —  Thatbestande  verdienen  die  in 
der  Rekursgegenschrift  geltend  gemachten  Einwendungen  des  Klagers  keine 
Beriicksichtigung.  Mit  Recht  hat  daher  das  Schiedsgericht  die  Berurang 
des  Klagers  gegen  den  die  Gewahrung  einer  ferneren  Rente  einstellenden 
Bescheid  des  Beklagten  vom  24.  September  1888  als  unbegriindet  zuruck- 
gewiesen. 

Allein  es  erscheint  auch  der  vom  Schiedsgericht  abgelehnte  weiter- 
gehende  Anspruch  des  Beklagten  auf  Aufhebung  des  fruheren  Urtheils 
vom  12.  Marz  1888  wohl  begrflndet. 

Dieses  Urtheil  ist  durch  Betrug  erschlichen. 

lm  Einklange  mit  einer  Forderung  des  allgemeinen  Rechtsbewufst- 
seins,  wonach  derartigen,  durch  betrugerische  Handlungsweise  einer  Partei 
zu  Stande  gekommenen  Entscheidungen  die  Rechtswirksamkeit  zu  ver- 
sagen  ist,  hat  die  Zivilprozefsordnung  zur  ErmOglichung  der  Wiederauf- 
nahme  selbst  eines  formell  rechtskraftig  geschlossenen  Verfahrens  im  §  643 
No.  4  ausdrucklich  eine  Restitutionsklage  fur  diejenigen  Falle  zugelassen, 
in  denen  ein  Urtheil  von  der  Gegenpartei  durch  eine  in  Beziehung  auf  den 
Rechtestreit  veriibte  Handlung  erwirkt  ist,  welche  mit  einer  im  Wege  des 
gerichtlichen  Strafverfahrens  zu  verhfingenden  OfFentlichen  Strafe  bedroht  ist. 

Gilt  dieser  Grundsatz  schon  auf  dem  Gebiete  des  reinen  Privatrechts. 
so  ist  seine  Anwendung  auf  demjenigen  der  Unfallversicherungsgesetze,  wo 
es  sich  um  bedoutungsvolle  und  weittragende  Offentlich-rechtliche  Pflichteo 
und  Rechte  der  Arbeitgeber  und  Arbeiter  unter  einander  handelt.  um  so 
dringender  und  unabweisbarer  geboten. 
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Der  Umstand,  dafs  das  Unfallversieherungsgesetz  selbst  eine  ausdruck- 
Jiche  Be8timmung  Qber  die  Wiederaufnahme  des  Verfahrens  in  Fallen  dieser 
Art  nicht  fur  erforderlich  erachtet  hat,  steht  an  sich  deren  Zulassung  nicht 
entgegen.  Denn  das  Gesetz  hat  sich  darauf  beschrankt,  die  Grundzuge 
des  Verfahrens,  insbesondere  den  ordentlichen  Instanzenzug,  zu  regeln, 
und  dabei  keineswegs  beabsichtigt,  in  den  hierzu  geeigneten  Fallen  ein 
Zuruckgehen  auf  das  Reichsprozefsrecht  im  Wege  sinngemafser  Anwen- 
dung  desselben  auszuschliefsen. 

In  diesem  Sinne  hat  das  Reichsversicherungsamt  auch  bereits  ander- 
weite  bedeutsame  Rechtsinstitute  der  Zivilprozefsordnung ,  so  vor  Allem 
dasjcnige  der  Wiedereinsetzung  in  den  vorigen  Stand,  der  Zivilprozefs- 
ordnung entnomraen  (vergl.  Entscheidungen  325,  431,  432,  646,  Amtliche 
Nachrichteo  des  R.-V.-A.  1887  Seite  134,  357,  1888  Seite  280). 

Zustandig  fur  den  Antrag  des  Beklagten  war  das  Schiedsgericht  als 
dasjenige  Gericht,  welches  das  angefochtene  Urtheil  erlassen  hat  (vergl. 
§  547  Absatz  1  der  Zivilprozefsordnung). 

An  sich  erfordert  der  Wiederaufnahmeantrag  ein  gesondertes  Ver- 
fahren;  indessen  soil  im  vorliegenden  Falle  daraus,  dafs  der  Beklagte  ihn 
mit  der  Berufungsbeantwortung  in  der  gegen  ihn  anhangigen  Berufungs- 
sache  des  W.  verbunden  und  das  Schiedsgericht  daruber  zugleich  mit  der 
letzteren  entschieden  hat,  keine  formelle  Bemangelung  entnommen  werden, 
weil  die  hier  in  Betracht  kommenden  Anspruche  aus  demselben  Betriebs- 
unfall  hergeleitet  werden.  somit  in  rechtlichem  Zusaramenhange  stehen 
und  im  vorliegenden  Falle  die  prozessuale  Verbindung  auch  zweckmafsig 
erschien  (vergl.  Entscheidung  541,  Amtliche  Nachrichten  des  R.-V.-A. 
1888  Seite  276). 

Hiernach  rechtfertigt  sich  die  getroffene  Entscheidung.  Die  von  dem 
Beklagten  in  erster  Reihe  beantragte  Zurfickverweisung  der  Angelegenheit 
in  die  Vorinstanz  war  nicht  erforderlich,  da  der  Sachverhalt  zur  Genuge 
aufgeklart  ist. 

Ueber  den  auf  Verurtheilung  des  Klagers  zur  Zuruckzahlung  der  zu 
Unrecht  bezogenen  Rentenbetrage  gerichteten  Antrag  des  Beklagten  hatte 
das  Rekursgericht  nicht  zu  befinden  (vergl.  Entscheidung  447,  Amtliche 
Nachrichten  des  R.-V.-A.  1887  Seite  408). 
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Recbtsgrundsatze  aus  den  Entscheidungen  des  Kiinigl.  Ober- 

verwaltungsgerichts.*) 

Zusammengestellt  von  F.  Seydel,  Geheimer  Regierongsrath. 


I.  Kreis-  end  Kommunalabgaben. 
Heranztehuna  elnes  In*  preufelschea  Staatsgebiete  helegenen  fremden  staatlichen 


Endnrtheil  (II.)  vom  22.  M&rz  1839.  Entsch.  Bd.  18  S.  79  ff. 
Reichsgesetz  wegen  Bescitignng  dor  Doppelbestenerung  vom  13.  Mai  1870. 
Koimnunnlabgabenge8etz  vom  27.  Juli  1886. 

Seit  dem  Inkrafttreten  des  Kommunalabgabengesetzes  vom  27.  Juli  1885 
sind  samintliche  juristische  Personen  ohne  Unterschied  der  Einkominen- 
besteuerung  der  Gemeiwlen  unterworfen,  und  zwar  selbst  dann,  wenn 
vorher  etwa  einer  derselben  die  Zusicherung  ertheilt  worden  sein  sollte, 
dafs  eine  solche  Besteuerung  auf  sie  keine  Anwendung  finden  werde.  Ein 
in  Preufsen  ein  Eisenbahnunternehmen  betreibender  fremder  Staat  ist  als 
eine  juristische  Person  anzusehen.  welehe  in  Preufsen  ein  Privateisenbahn- 
Unternehmen  betreibt.  Als  solche  unterliegt  er  dem  Gesetze  vom 
27.  Juli  1H85,  selbst  wenn  in  dem  in  frfiherer  Zcit  geschlossenen  bezug- 
lichen  Staatsvertrage  vereinbart  ist,  dafs  die  im  preufsischen  Gebiete 
liegende  Strecke  der  Bahn  mit  einer  Gewerbesteuer  oder  ahnlichen  flffent- 
lichen  Abgaben  nicht  belegt  werden  soil. 

Das  Reichsgesetz  wegen  Beseitiguug  der  Doppelbesteuerung  vom 
1H.  Mai  1870  kann  hierbei  nicht  in  Betracht  kommen.  Dasselbe  handelt 
seinem  Wortlaute  nach  nur  von  der  Heranziehung  zu  den  direkteu  Staats- 
steuern  scitens  der  Bundesstaaten :  die  Ausdehnung  desselben  auf  die 
Gemeindebesteuerung  ist  seither  stets  als  unzulassig  erachtet  worden. 


mehrere  Gemelnden.  sondern  auch  Qber  tolche  Gutsbezirke  erst  reck  t.  in  denen  auf 
Betriebsstatten  Gehalter  und  Lbhne 


Endurtbeil  (II.)  vom  14.  Juni  1889,  Archiv  flir  Eisenbahnwesen  1889  S  710  ft 
Endurtheil    II.'  vom  5.  November  1889.  Entsch.  Bd.  18  S.  86  ff. 
Kommunalabgabeugesetz  vom  27.  Juli  1885,       1,  2,  7,  8. 

Wenn  sich  ein  Eisenbahnbetrieb  uber  mehrere  Gemeinden  und  danehen 
iiber  eine  Reihe  mit  Betriebsstatten.  Stationen  u.  s.  w.  verseheuer  inlandischen 

*  Fortsetzung  der  Zusammenstellniigen  im  Archiv  far  Eisenbahnwesen  1879 
S.  119  ff,  1880  S.  126  ff.  1881  8.  126  ff.  1883  S.  73  ff,  1884  S.  42  ff  u.  S.  572  ff,  1885 
8.  69*  ff.  1886  S.  810  ff,  18*7  S.  605  ff,  1888  8.  105  ff  u.  S.  596  ff,  1889  S.  282  ff  n. 
8.  716  ff 
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Gutsbezirke  erstreckt,  so  sind  bei  Feststellung  des  in  den  Gemeinden 
anfkommenden  steuerpflichtigen  Einkoramens  die  in  den  Gutsbezirken 
erwachsenden  Gehalter  und  Lohne  nicht  vOllig  auszuscheiden ,  vielmehr 
fallt  jeder  Gemeinde  nnr  der  in  ihr  dem  Pflichtigen  zufliefsende  Theil 
des  Gesammteinkonimens  zur  Besteuerung  zu.  Bei  einer  Konkurrenz  von 
Gemeinden  und  Gutsbezirken  sind  also  einraal  die  gesammten  Ausgaben 
an  Gehaltern  und  L5hnen  —  die  innerhalb  und  aufserhalb  der  Ge- 
meinden —  und  sodann  die  innerhalb  der  Gutsbezirke  allein  erwachsenden 
Gehalter  und  L6hne  festzustellen;  derjenige  Bruchtheil,  welchen  die 
letzteren  von  der  Gesammtausgabe  bilden,  ist  von  dem  Gesammt- 
reineinkommen  abzusetzen;  der  Rest  und  nur  dieser  verbleibt  der  Ge- 
meinde oder  den  Gemeinden  zur  Besteuerung  eventuell  nach  vorgangiger 
unter  einander  vorzunehmender  Theilung  in  Gemfifsheit  des  §  7b  des 
Gesetzes. 


Steuerpflicht  der  zur  Probedienstlelstung  bei  ZlvilbehSrden  kommandlrten  Miiitarpertonen. 

Endurtheil  (II.)  vom  11.  Oktober  1889,  Entsch.  Bd.  18  S.  109  if. 

Die  zur  Probedienstleistung  bei  Zivilbeh5rden  kommandirten  (beur- 
laubten)  Inhaber  von  Zivilversorgungsscheinen  (Militaranwarter)  sind  — 
als  „servisberechtigte  Militarpersonen  des  aktiven  Dienststandes"  —  hin- 
sichtlich  des  Diensteinkommens  nicht  steuerpflichtig. 


Heranziehung  des  Elnkommens  de9  Staates  zur  Gemeindebesteuerung. 

Endurtheil  (II.)  vom  6.  September  1889,  Arcbiv  filr  Eieenbahnwesen  1890  S.  141 
Kommunalabgabengesetz  vom  27.  Juli  1885,  §§  1,  2. 

Alios  Einkommen  des  Staatsfiskus,  welches  nicht  unter  eine  der  in 
§  1  Abs.  2  des  Gesetzes  vom  27.  Juli  1886  besonders  aufgefuhrten  Eiu- 
kommensarten  fallt,  bleibt  zur  Zeit  von  der  Gemeindebesteuerung  frei. 
Der  Staatsfiskus  unterliegt  daher  der  Besteuerung  des  Einkommens  aus 
Grundbesitz  nur,  sofern  der  Grundbesitz  den  Domanen  oder  Forsten  bei- 
zuzfthlen  ist. 

Der  §  2  Abs.  3  des  Gesetzes  vom  27.  Juli  1886  verhalt  sich  lediglich 
dartiber,  wo  die  Besteuerung,  wenn  sie  uberhaupt  zulassig  ist,  stattzufinden 
hat,  erweitert  aber  nicht  den  Kreis  der  Steuerpflichtigen,  wie  ihn  der 
§  1  a.  a.  0.  begrenzt  hat. 
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II.  Strafsen-  und  Wegeban. 

Elnziehung  und  Verlegung  offentllcher  Wege.  Verjahrung. 

Endnrtheil  (I.)  vom  15.  September  1888,  putsch.  Bd.  18  S.  236  ff. 
Endurtheil  (IV.)  vom  12.  November  1889,  Entsch.  Bd.  18  S.  239  ff. 
Endartbeil  (IV.)  vom  10.  September  1889,  Endsch.  Bd.  18  S.  242 ff. 
Zustftndigkeitsgesetz  vom  1.  August  1883,  8  67. 

Die  Rechtmafsigkeit  des  Beschlusses,  welchen  die  Wegepolizeibehdrde 
auf  Grund  des  §  57  des  Zustandigkeitsgesetzes  uber  die  Einziehung  eines 
Otfentlichen  Weges  fafst,  ist,  da  mit  dessen  Rechtskraft  nicht  allein  den 
Einsprechenden  gegenuber,  sondern  ein  allgemein  geltender  Rechtszustand 
geschaffen  wird,  von  Beobachtung  der  im  (iesetze  vorgeschriebeneu 
gehOrigen  Bekanntmaehung  abhangig.  Wenn  diese  Bekanntmaehung 
nicht  in  vorgesehriebener  Weise  vorangegangen  ist,  so  ist  der  Beschlufs 
als  ein  nicht  reehtmafsiger  anfechtbar. 

Der  Einspruch  gegen  die  Einziehung  oder  Verlegung  eines  offent- 
lichen  Weges  kaim  in  der  Regel  nur  dann  als  begrundet  gelten,  wenn  ein 
polizeilich  zu  verfolgendes  Intcresse  zur  Verlegung  des  Weges  uberhaupt 
nicht  ersichtlich  ware  oder  die  dadurch  etwa  gesebadigten  Interessen  von 
Qberwiegender  Bedeutung  waren.  Dureh  die  Behauptung,  ein  Privatrecht 
auf  Benutzung  des  Weges  zum  Verkehr,  insbesondere  dureh  Verjahrung, 
erworben  zu  haben.  kann  ein  Widerspruch  nicht  ohne  Weiteres  begrundet 
werden,  da  offentliche  Wege  zu  den  dem  biirgerliehen  Verkehre  entzogenen 
Sachen  gehoron.  an  welchen  dureh  Verjahrung  keine  die  Verfugung  der 
Polizeigewalt  fiber  diesellxn  einsclminkenden  Hechte  erworben  werden 
konnen. 

i 

Dernjenigen.  welcher  die  Einziehung  eines  otfentlichen  Weges  bean- 
t.ragt  und  einen  dieselbe  aussprechenden  Beschlufs  der  Polizeibehorde 
erlangt  hat.  steht  nicht  das  Recht  zu,  als  Beigeladener  im  Streitverfahren 
fiber  den  Beschlufs  diesen  dureh  Einlegung  von  Kechtsmitteln  zu  vertreten. 


Klage  auf  Anerkennung  eines  Weges  als  eines  offentlichen. 

Endurtheil    IV1  vom  is.  .Tuni  1889,  Kntsch.  Bd.  18  S.  214  ff. 
Haunover-i-bes  (.Jcsetz  itber  Oenieindewe^e  u.  s.  w..  vom  28.  Jnli  1851. 
Zii«itaii<ligkeits2:esctz  vom  l.  August  1883.  {?  66. 

Audi  naeh  Ilannoverschem  Wegereehte  wie  nach  dem  der  alteren 
Provinzen  steht  eineni  einzelnen  Gliede  des  Putjlikuws  nicht  die  Klage 
gegen  den  Wegehaupfliehtigen  auf  Anerkennung  eines  Weges  als  eines 
otfentlichen  zu. 
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Unterhaltung  der  iiber  bffentliche  FlOaae  fiihrenden  BrUcken. 

Endurtheil  (IV.)  vom  26.  September  1889,  Entach.  Bd.  18  S.  226. 
ZuBtandigkeitsgeaetz  vom  1.  Auguat  1883,  §§  56,  66. 

Die  Ortspolizeibehorden  sind  zustandig,  die  Unterhaltung  vorhandener, 
fiber  dffentliche  Flfisse  ffihrender  Brficken  im  verkehrspolizeilicben  Interesse 
zu  flberwachen. 


Strarsenbeleuchtung.   Beleuehtung  nicht  fiffentlicher,  jedoch  dem  Publlkum 

frelgegebener  Wege. 

Endurtheil  (I.)  vom  23.  November  1889,  Entsch.  Bd.  18  S.  411. 
Gesetz  iiber  die  Polizeiverwaltung  vom  11.  M&rz  1850,  §§  3,  6  b. 

Zu  den  polizeilich  zu  schtitzenden  und  vom  Eigenthiimer  wahrzu- 
nebmenden  Interessen  gehort  aueh  die  Beleuehtung  solcher  Raume,  Platze 
und  Grundstueke,  auf  welchen  dritte  Personen  zu  verkehren  gendthig  sind. 
Die  in  solchen  Fallen  eutstehende  Pflicht  zur  Beleuehtung  trifft  nur  dann 
nicht  den  Eigenthiimer  des  Grundstiieks,  wenn  sie  durch  spezielle  Rechts- 
normen  ausgeschlossen  wird,  daher  insbesondere  nicht  in  dem  Falle,  wenn 
das  Grundstiiek  den  Korper  eines  Offentliehen  Weges  bildet.  Denn  der 
Eigenthiimer  des  den  Wegekorper  bildenden  Grundstiieks  hat  alle  seine 
aus  dem  Eigenthume  entspringenden  offentlich-rechtlichen  Pflichten  beziiglich 
des  Verkehrs  lediglieh  dadurch  erfullt,  dafs  er  sein  Grundstiiek  dem  all- 
gemeineu  Gebrauehe  iiberliifst.  Da  aueh  die  Pflicht  zur  Wegeunterhaltung 
die  zur  Beleuehtung  regelmafsig  nicht  in  sieh  sehliefst,  so  mufs  letztere 
bei  alien  Offentliehen  Wegen,  mangels  eines  anderen  verpflichteten  Subjekts, 
der  Geraeinde,  als  der  Tritgeriu  aller  Polizeikosten.  zur  Last  fallen. 

Die  polizeilich  gebotene  Beleuehtung  nicht  Offentlicher,  jedoch 
dem  Publikum  freigegebener  und  entsprechend  benutzter  Wege  liegt  dagegen 
im  Allgcmeinen  dem  Eigenthiimer  ob.  Derselbe  ist.  als  solcher  verpfliehtet. 
sein  Eigenthum  in  einem  derartigeu  Zustande  zu  erhalten,  dafs  durch  das- 
selbe  weder  Leben.  Gesundheit,  noch  die  oftentliehe  Rube,  Ordnung  und 
Sichcrheit  gefahrdet  wird. 


Neuanlage  offentlicher,  die  Elsenbahn  kreuzender  Wege.  Entachadigungsansprilohe  des 
Elaenbahnunternehmers  und  deren  Gelteodmacbung. 

Endurtheil  (IV.)  vom  24.  September  1889,  Eutsch.  Bd.  18  S.  231  ff.,  Archiv  fitr 

Eisenbahnwesen  1690  S.  382  ff. 
Zustandis^keitsgesetz  vom  1.  August  1883,  S  56. 

Wenn  ein  Eisenbahnunternehmer  durch  Anordnung  der  Wegepolizei- 
behOrde  geuOthigt  wird,  einen  bisher  geschlossen  gehaltenen,  bei  der  Anlage 
der  Bahn  nicht  Offentliehen  Ueberweg  iiber  die  Sehieneugleisc  dem 
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Offentlichen  Verkehre  zu  uberlassen,  so  schliefst  dies  keineswegs  aus,  dafs 
demselben  fur  die  ihm  daraus  entstehenden  VermOgensnachtheile  Ent- 
schadigungforderungen  erwachsen.  Allein  die  Entecheidung  fiber  solche 
Forderungen  ist  regelmafsig  nicht  Gegenstand  des  Verwaltungsstreit- 
verfahrens,  sondern  des  Zivilprozesses.  Durch  die  Verpflichtung,  in  einem 
solchen.Falle  Aufwendungen  ffir  die  Ueberwachung  des  Ueberweges  a.  dergl. 
zu  machen,  die  andernfalls  entbehrlich  waren,  tritt  der  Eisenbahnunter- 
nehmer  nicht  in  den  Kreis  der  nach  offentlichem  Rechte  Wegebaupflichtigen; 
die  betrefFenden  Leistungen  liegen  ihm  nicht  als  solchem,  nicht  nach  Mafs- 
gabe  des  bestehenden  Wegerechts  ob,  und  sind  nicht  auf  Anofdnung  der 
Wegepolizeibeh5rde  zu  erffillen:  sie  fallen  ihm  vielmehr  als  dem  Eisenbahn- 
betriebsunternehmer,  nach  dem  diesen  Betrieb  regelnden  Rechte  und  unter 
Kontrole  der  EisenbahnaufsichtsbehOrde  zur  Last.  Daraus  folgt  aber  die 
Unanwendbarkeit  des  §  66  Abs.  5  des  Zustandigkeitsgesetzes  und  somit 
die  Unzulassigkeit  der  Klage  im  Verwaltungsstreitverfahren.  In  dem 
letzteren  k6nnte  nur  dann  und  nur  soweit  entschieden  werdeu,  als  dem 
Eisenbahnunternehmer  Leistungen,  die  nicht  zur  Unterhaltung  des  Bahn- 
korpers  und  zu  denen  des  Bahnbetriebes  gehoren,  zum  Zwecke  der  Wege- 
unterhaltung  angesonnen  waren. 

Wfirde  der  Weg  schon  vor  Anlage  der  Bahn  ein  offentlicher 
gewesen  sein.  so  wurde  sich  dagegen  aus  der  landespolizeilichen  Gestattung 
der  Ueberffihrung  der  Bahn  fiber  den  ursprunglichen  Weg  und  die  Ueber- 
leitung  des  letzteren  fiber  den  Bahnkorper  allerdings  die  offentlich  rechtliche 
Verpflichtung  des  Eisenbalinunteruehmers  ergehen,  insoweit  an  der  Wege- 
baulast  Theil  zu  nehmen,  als  die  des  gemeinrechtlich  Wegebaupflichtigen 
durch  die  Veranderung  des  Weges  erschwert.  worden  ist.  (Vergl.  End- 
urthcil  vom  18.  November  1882,  Entsch.  Bd.  9  S.  186  ft".  Archiv  f.  Eisen- 
bahnwesen  1883  S.  171  ft'..  1884  S.  46). 


III.  Baupolizei. 

Errichtung  von  Gebauden  an  Privatfliissen. 

Endurtheil  (IV)  vom  2.  Juli  1889,  Entsch.  Bd.  18  ri.  361  ff. 
Gesetz  tiber  die  Privatfliisse  voui  28.  Februar  1843,  §  4 

Der  Uferbesitzer  darf  nicht  eigenmachtig  in  das  Bett  eiues  Prnat- 
flusses  hineinbauen  und  dasselbe  dadurch  auf  eine  geringere  Breite  zuruek-- 
fuhren. 

Ist  das  Bett  eines  Privatflusses  durch  Hochwasser  erweitert,  so  ist 
die  PolizeibehOrdc  befugt,  den  Wiederaufbau  eines  dabei  ganz  oder  theil- 
weise  zerstorten  Gebaudes  iu  seiuen  alten  Grenzeu  insoweit  zu  untersagen, 
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als  das  wiederhergestellte  Gebaude  in  das  neue  Flufsbett  hineinragen  und 
den  nothigen  freien  Abflufs  des  Wassers  hemmen  wiirde. 


Errlchtung  von  Gebauden  an  noch  nicht  fiir  den  offentllchen  Verkehr  und  den  Anbau  fertig 

geitellten  Straraeo. 

Endurtheil  (IV.)  vom  15.  Oktober  1889,  Entach.  Bd.  18  S.  386  ff. 
Baufluchtengesetz  voin  2.  Juli  1875,  §  12. 

Es  ist  gesetzlich  nicht  ausgeschlossen,  das  Verbot,  wonach  an  noch 
nicht  fiir  den  Offentlichen  Verkehr  und  den  Anbau  fertig  gestellten  Strafsen 
Wohngebaude,  die  nach  diesen  Strafsen  einen  Ausgang  haben,  nicht  errichtet 
werden  durfen,  durch  Ortsstatut  auf  den  Wiederaufbau  durch  Natur- 
ereignisse,  insbesondere  also  durch  Feuer,  zerstorter  Wohngebaude  aus- 
zudehnen. 

Zustaodlgkeit  der  Pollzelbehbrden  bei  Bauten  an  Chausseen  und  Eisenbahnen 

Endurtheil  (IV.)  vom  25.  November  1889.   Entsch.  Bd.  18.  S.  390  ff. 
Kreisordnung  vom  13.  Dezember  1872,  §  59. 

Durch  die  Vorschrift  ira  §  59  No.  1  der  Kreisordnung  vom  13.  De- 
zember 1872  ist  die  Verwaltung  der  Polizei,  insbesondere  auch  der  Sicher- 
heits-  und  Baupolizei,  den  Anitsvorstehern  soweit  in  vollem  Umfaugc 
ubertragen,  als  sie  andereu  Behorden  nicht  durch  besonderes  Gesetz  zu- 
gewiesen  ist.  Die  den  Land  rat  hen  nach  ministerieller  Anordnung  in 
Betreff  der  Ertheilung  der  Bauerlaubniss  fiir  Bauten  an  Chausseen  und 
Eisenbahnen  vorbehaltene  Zustandigkeit  beruht  nur  auf  dienstpragmatischer 
Anordnung;  sie  kann  daher  Angesichts  der  erwahnten  Vorschrift  nicht 
mehr  als  zu  Kecht  bestehend  erachtet  werden.*) 

*)  Aus  Anlafs  der  angefiibrten  Entscheidung  ist  von  den  Ministeru  der  offent- 
lichen Arbeiten  und  des  Innern  durch  Erlafs  Aom  4.  April  1890  (Min.-Bl.  S.  64  ff.1  in 
Abanderung  des  Erlasses  vom  6.  September  1874  (abgedruckt  in  v.  Decker's  Kreis- 
ordnung S.  285)  Folgendes  bestimmt: 

„Die  Ertheilung  der  Bauerlaubnifs  fiir  Bauten  an  Chausseen  und  Eisenbahnen 

 bleibt  hinfort  den  Amtsvorstehern  iiberlassen.    Die  Amtsvorsteher  haben 

jedoch  die  Bauerlaubnifs  fiir  Bauten  an  Chausseen  und  Eisenbahnen  vor  Ertheilung 
des  baupolizeilichen  Bescheides  den  Landrathen  vorzulegen,  welche  in  Ansebung 
derselben  nach  wie  vor  die  ihnen  von  der  Staatsrcgierung  iibertragenen  Obliegen- 
heiten  wahrzunehmen  haben  und  demgemafs  durch  Verfiigung  an  den  Amtsvorsteher 
Ober  die  Bedingungen  befinden,  welche  vom  Standpunkte  der  chausaee-  und  eisenbahn- 
polizeilichen  Interessen  gestellt  werden  milssen.  Dem  Baulustigen  wird  unter  Be- 
rticksichtigung  dieser  VerfUgung  von  dem  Amtsvorsteher  ein  Bescheid  ertheilt, 
welcher  keinen  Zweifel  darttber  lafst,  von  welcher  Stelle  die  der  Verweigernng  oder 
Einschrankung  der  Bauerlaubnifs  zur  Unterlage  dienende  polizeiliche  VerfUgung 
ausgeht." 
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IV.  Wasserrecht. 

PrivatflOMe.  Riumung  und  Elgenthumaverhaltnlsse. 

Endurtheil  (III.)  Tom  20-  Juni  1889,  Entach.  Bd.  18  S.  269  ff. 
Gesetz  ttber  die  Privatfluase  vom  28.  Februar  1843,  §§  1,  7. 
Zustandigkeitsgesetz  vom  1.  August  1883,  §  66. 

Die  nach  Mafsgabe  des  Gesetzes  vom  28.  Februar  1843  mit  dem 
Uferbesitze  verbundene,  durch  Privatvcrtrage  nicht  zu  beseitigende,  dffent- 
liche  Raumungspflicht  an  einem  Privatflusse  trifft  denjenigen,  welchem 
das  Eigenthum,  nicht  denjenigen,  welehem  das  N utzungsrecht 
an  den  Ufergrundstueken  zustebt. 

Dem  aus  der  Sohle  und  dem  sich  anschliefsenden  Seitenlande,  soweit 
es  regelmafsig  unter  dem  Wasserspiegel  liegt ,  bestehenden  Flufsbette  gehOrt 
auch,  selbst  zufolge  kunstlicher  Hebung  des  Wasserstandes.  uberstrOmtes 
fruheres  Uferland  unter  der  Voraussetzung  an.  dafs  diese  UeberstrOroung 
eine  dauernde  ist. 

Privateigenthum  an  dem  Bette  eines  Privatflusses,  so  lange  dasselbe 
vom  Wasser  bedeck t  wird,  besteht  im  Gebiete  des  Allgemeinen  Landreehts 
und  des  Hhcinischen  Kechtes  nicht. 


Prfvatflflwe.  Umfang  der  Raumungspflicht. 

Endurtheil  (III.)  vom  24.  Oktober  1889,  Endsch.  Bd.  18  S.  26H  ff. 
Gesetz  iiber  die  Privatflusse  vom  28.  Februar  1843,  §  7. 

Auf  die  in  dem  Uferbesitz  berubende.  gesetzliche  PHieht  der  Adjazenten 
eines  PrivatHnsses.  denselben  insoweit  zu  raumen,  als  es  zur  Besehaft'uug 
der  Vorlluth  nothwendig  ist.  dart'  die  Pnlizeibehorde  ihre  Raumungs- 
anordnung  nur  behufs  Beseitigung  solcher  Hindernisse.  welche  dem  durch 
die  Bodeuverhaltnissf  gcgebenen  Abflusse  eiitgegeustehen,  nicht  aber  zu 
dem  Zwecke  griinden.  einen  ausgiebigeren  Zuflufs  des  Wassers  nach  unter- 
halb  herbeizufiihren. 


V.  Andere  Entscheidungen. 
Krankenversicherung  der  Arbeiter. 

1.  Endurtheil  (III.  vom  24.  Oktober  1889.  Kutsch.  Bd.  18  S.  348  ff. 
Krankenversicheruugsgesetz  vom  15.  Juni  1*83.  S,S,  57.  59—65,  69—72.  s5 

Zu  den  in  dem  Betriebe  eines  Unternehmers  Beschaftigten  und  des- 
halb  bei  der  fiir  diesen  Betrieb  errichtcten  Krankenkasse  Versicherungs- 
pflichtigen  gehoren  die  mit  der  Herstellung  der  Erzeugnisse  des  Betriebes 
beschaftigten  Personen  ohne  Unterschied.  ob  sie  den  Arbeitsvertrag  mit 
dem  Betriebsunternehmer  selbst   oder  mit  einer  nicht  die  Eigeuschaft 
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eines  selbstandigen  Gewerbetreibenden  besitzenden,  sondern  ihrerseits  in 
eineui  Arbeiteverhaltnifs  zu  dem  Betriebsunternehmer  stehenden  Mittels- 
person  geschlossen  haben. 


2.  Endurtheil  (III.}  vom  10.  Oktober  1889,  Entsch.  Bd.  18  S.  355  ff. 
Krankenversicberungsgesetz  vom  15.  Juni  1883,  §  6,  20  ff. 

Die  Frage,  ob  die  bei  einem  Kassenmitgliede  hervorgetretene,  seine 
Uuterstutzung  aus  Offentlichen  Mitteln  erfordernde  Krankheit  sich  als 
Fortsetzung  einer  fruheren,  oder  als  eine  neue  Erkrankung  darstellt,  ist 
nicht  nach  dem  Verhalten  des  Betheiligten ,  sondern  lediglich  danach  zu 
beantworten,  ob  das  Vorhandensein  objektiver,  nach  sachverstandigem  Gut- 
achten  fur  das  Bestehen  einer  Krankheit,  d.  h.  eines  Jlrztliche  Behandlung, 
Arznei  oder  Heilmittel  nothwendig  machenden  Zustandes  eutsprechender 
Merkmale  zu  bejahen  oder  zu  verneinen  ist. 


3.  Ejidnrtheil  (III.)  vom  29.  April  1889,  Entsch.  Bd.  18  8.  357  ff. 
Krankenversicherungsgesetz  vom  15.  Jnni  1883,  §§  57.  58. 
Gesetz  ilber  den  Unterstutzungswohnsitz  vom  (?.  Juni  1870,  §  29. 

Nur  die  einem „HilfsbedOrftigen"  seitens  eines  Armenvcrbandes  gewahrte 
Unterstutzung  kann  als  eine  solehe  gelten,  welche  der  Armenverband  in 
Erfullung  seiner  gesetzlichen  Verpllichtung  geleistet  hat. 

Der  Thatbestand  der  Hilfsbediirftigkeit  im  armenrechtlichen  Sinne 
liegt  da  nicht  vor,  wo  nach  den  dem  unterstutzenden  Armenverbande  be- 
kannten  Umstiinden  der  einer  Krankenkusse  angehorige  Kranke  zunaehst 
diese,  sodann  aber  statt  der  ilini  fortgesetzt  zuganglichen  Kasse  den 
Armenverband  angerufen  hat. 


Disziplinarverfahren. 

Endurtheil  des  Disziplinaraenata  vom  30.  Oktober  1889.  Entsch.  Bd  18  8.429. 
Diszipliuargesetz  vom  21  Juli  1H52,  §8  10,  83,  89  ,  95. 
Pensionsgesetz  vom  27.  Mitrz  1H72,  §  20. 

Neben  den  fiir  erwiesen  erachteten  Dienstvergehen  darf  nicht  zugleich 
auch  die  Dieust unfahigkeit  als  Grand  fur  die  ausgesproohene  Strafe 
der  Entfernung  aus  dem  Amte  im  Wcge  der  Dienstentlas.sung  zur  Geltung 
gebracht  werden. 
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Deutsches  Reich.  Kaiserliehe  Verordnung  vom  26.  Mai  1890,  betr. 
Erg&nzung  des  §  36  der  Militartransportordnung  fur  Eisenbahnen  ini 
Frieden.  (Friedenstransportordnung.) 

(Reichsgesctzblatt  S.  71.   Eisenbahn-Verordnungsblatt  S.  101) 

Preufsen.  Gesetze: 

Vom  20.  Marz  1890,  betr.  Abanderung  des  §  19  Abs.  1  des  Pen- 
sioDsgesetzes  vom  27.  Marz  1872. 

(Ges.-Samml.  S.  43.   Eisenbahn-Verordnungsblatt  S.  61.) 

Vom  9.  Mai  1890,  betr.  den  weitereu  Erwerb  von  Privateisenbabnen 
fur  den  Staat. 

(Ges.-Samml.  S.  69.   Eisenbahn-Verordnungsblatt  S.  71  ff.) 

Vom  10.  Mai  1890.  betr.  die  Erweiterung  und  Vervollstandigung  des 
Staatseisenbahnnetzes. 

(Ges.-Samml.  S.  90.   Eisenbahn-Verordnungablatt  S.  86.  *) 

AllerhOchste  Erlafse: 

Vom  18.  November  1889,  betr.  Konzessionsurkunde  fflr  den  Bau 
und  Betrieb  eiuer  Eisenbalm  von  Ronsdorf  nach  Mungsten. 
i  Eisenbahn-Verordnungsblatt  S.  102  ff.) 

Vom  9.  April  1890,  betr.  Vermehrung  des  Grundkapitals  der  Wennels- 
kirchen-Burger  Eisenbabngesellschaft. 
(Eisenbahn-Verordnungsblatt  S.  67.) 

Vom  14.  Mai  1890,  betr.  Bestimmung  der  BehOrden  fur  die  Ver- 
waltung  der  auf  Grund  des  Gesetzes  vom  9.  Mai  1890  in  das  Eigen- 
thum  des  Staates  ubergehenden  Privateisenbahnen. 
(Eisenbahn-Verordnungsblatt  S.  93.: 

Vom  14.  Mai  1890,  betr.  den  Bau  und  Betrieb  d»-r  in  dem  Gesetze 
vom  10.  Mai  1890  vorgesebenen  neuen  Eisenbahnlinien. 

(Eisenbahn-Verordnungsblatt  S.  94  ff. 


*:•  Vergl   den  Inhalt  dieser  beiden   mit  den  Entwurfen  durchaus  Uberein- 
stimmenden  Gesetze  ira  Archiv  1890.   S.  -236  ff. 


Digitized  by  Google 


Rechtsprecbnug  und  Gesetzgebung. 


Erlasse  des  Ministers  der  offentlichen  Arheiten: 
Vom  22.  April  1890,  betr.  Bezeichnung  der  mit  12,5  t  zu  beladenden 
offenen  Gfiterwagen. 

(Eisenbahn-Verordnungsblatt  S.  07  f.) 

Vom  24.  April  1890,  betr.  Uebertragung  des  Baues  der  Eisenbahnen 
von  Ratibor  bis  zur  Landesgrenze  in  der  Riehtung  auf  Troppau 
und  von  Ottmaehau  bis  zar  Landesgrenze  in  der  Richtung  aut 
Lindewiese  an  die  konigl.  Eisenbahndirektion  zu  Breslau. 
(Eisenbahn-Verordnungsblatt  S.  68.) 

Vom  28.  April  1890.  betr.  Bedingnngen  fur  einmonatliche  Fraeht- 
stundung. 

(Eisenbahn-Verordnungsblatt  S.  01.) 

Vom  16.  Mai  1890.  betr.  Bestimmuug  der  bau-  und  bi'triebsleitenden 
Behordcn  fur  mehrere  neue  Eisenbahiilinien. 
(Eisenbahn-Verordnungsblatt  S.  9iJ.) 

Vom  22.  Mai  1890,  betr.  Verwaltung  und  Betriebsleitung  der  auf 
Grund  des  Gesetzes  vom  9.  Mai  1890  in  das  Eigenthum  des  Staats 
iibergehenden  Privateisenbahnen. 
(Eisenbahn-Verordnungsblatt  S.  97  ) 

Vom  2.  Juni  1890,  betr.  Ab£nderung  des  §  des  Betriebsreglements 
fur  die  Eisenbahnen  Deutschlands,  sowie  der  Anlage  D  zu  diesem 
Reglement. 

(Eisenbahn-Verordnungsblatt  8.  103.) 


Bayern.  Gesetz  vom  5.  Mai  1H90,  den  Bedarf  fur  Erweiterungs-.  Er- 
ganzungs-  und  Neubauten  auf  den  im  Betrieb  befindliihen  Staats- 
eisenbabnen  betreffend.*) 

(Vcriiffentliclit  in  No.  1G  des  (iesetz-  und  Veronlnungsblatts  fiir  das  Kiinisr- 
reich  Bayern  vora  8.  Mai  1890  S.  231—233.) 

Art.  1. 

(>er  Bedarf 

1.  a>  fiir  Erweiterung  der  Zentral werkstatte  in  Mitnchen  wird  auf  1  520000  Jt 

b)                         „              „                Xiirnberg  auf  .    .  101 000  „ 

t:;    „          r           „                           „  Regensburg  auf  .  o280fX)  „ 

d     „                     -  UetriebswerkstiUte  in  Augsburg  auf  151000  „ 

in  Summe  auf  2100000.4/ 
•)  Vergl.  Archiv  1&89  8.  920.  921.    im>  S.  144,  145. 
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2.  fUrVerraehrangder  Stations- und  Strecken-Signalvorrichtangen, 
der  elektrischen  Einrichtungen,  aowie  der  telegraphischeu  and 
telephonischen  Verbindungen  auf   150  000  „ 

3.  fiir  Vermehrung  der  Bahnbetriebs-Telegraphenlinien  auf  .  .      288000  „ 

4.  fur  den  Aufbau  eines  vierten  Stockwerkes  auf  das  General- 
direktionsgeb&ude  an  der  Elisenstrafse  Hs.  No.:  2a,  3a  und  3b 

in  Miinchen  auf   86000  „ 

6.  ftir  Erweiterung  des  Zentralbahnhofes  Mttnchen  und  Erbauung 

einer  Lokomotivremise  daselbst  auf   12  574000  „ 

6.  fttr  Erbauung  von  Lokomotivremisen  in  Oberndorf — Schwein- 

furt  und  Weilheim  auf    89  800  „ 

7.  fttr  Herstellung  zweier  Gebftude  fttr  Bureaus  und  Dienst- 
wobnungen  in  Mttnchen— Zentralbahnhof  auf   273  400  , 

8.  fttr  Unterftthrung  der  Thalkirchener  Strafse  beim  Sttdbahnhofe 

Mttnchen  auf   270000  - 

9-  fttr  Unterftthrung  der  Berg  am  Laim-Strafse  im  Ostbahnhofe 

Miinchen  auf   470000  - 

10.  fttr  Herstellung  eines  Tunnels  fttr  Fufsganger  und  Handfuhr- 

werk  zur  Verbindung  der  Frieden-  und  der  Orleansstrafse 

dortselbst  auf   42500  ., 

U.  fttr  Erweiterung  des  Bahnhofes  Augsburg  und  Herstellung 

eines  Ueberholungsgeleises  in  Hochzoll  auf   1235000  „ 

12.  fttr  Unterftthrung  der  Rothenburger  Strafse  im  Zentralbahn- 

hofe  Nttrnberg  auf   290000  „ 

18.  fttr  Erweiterung  der  Donaulande  in  Passau  auf   176000  , 

14.  fttr  Erweiterung  des  Bahnhofes  Aschaffenburg  und  Umbau 

der  Geleiseanlage  dortselbst  auf   2070000  n 

15.  fttr  Herstellung  elektrischer  Beleuchtungsanlagen  in  den 
Bahnhdfen  Bamberg,  Regensburg  und  Wttrzburg  auf    ...     1 051 000  „ 

zusammen  auf  den  Maximalbetrag  Ton  .  21 164  700  Jf 

festgesetzt. 

Art.  2. 

Der  k-  Staatsminister  der  Finanzen  ist  ermachtigt,  zur  Deckung  des  in  Art  1 
festgestellten  Bedarfes  ein  auf  die  Staatseisenbahnen  zu  versicherndes  Staatsanlehen 
im  gleichen  Betrage  aufzunehmen. 

Die  Ansgaben  fttr  die  Verzinsung  dieses  Anlehens  wahrend  der  Bauzeit  und 
die  Oeldaufbringungskosten  sind  durch  ErhOhung  der  Anlehenssumme  zu  beschaffen. 

Von  der  Zeit  der  Vollendung  der  in  Art.  1  bezeichneten  Objekte  an  hat  die 
Verzinsung  der  fttr  dieselben  aufgewendeten  Suramen  aus  der  Eisenbahnbetriebsrente 
zu  erfolgen. 

Die  Tilgung  des  Anlehens  richtet  sich  nach  den  Bestimmungen  der  hierfiir 
mafsgebenden  Finanzgesetze. 

Art.  3. 

Die  k.  Staatsrcgiernng  wird  ermachtigt,  den  weiteren  Bedarf  fttr  den  Umbau 
des  Bahnhofes  Lichtenfels  im  Maximalbetrage  von  885  300  aus  dem  gesetilichen 
Kredit  fttr  die  Eisenbahn  von  Stockheira  ttber  Ludwigsstadt  zur  Landesgrenze  zu 
entnehmen. 
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Wnrttemberg.  Gesetz  vom  10.  Mai  1890.  betr.  die  Beschaffung  von 
Geldmitteln  fur  den  Eisenbahnbau  sowie  fur  aufserordentliche  Be- 
dQrfnisse  der  Eisenbahnverwaltung  in  dem  Rechnungsjahre  1890/91. 

Verciffentlicht  im  Regierungsblatt  ftir  das  Kiinigreich  Wiirttemberg  No.  8 
vom  22.  Mai  1890  S.  83  ff. 
Das  Gesetz  ist  wortlich  gleichlautend  dem  im  Archiv  1890  S.  607  f.  abgedruck- 
ten  Entwurf. 


Grofsherzogthum   Mecklenburg  •  Schwerin.     Verordnuug  vom 

29.  Januar  1890,  betr.  den  Uebergang  der  erworbenen  bezw.  zum 

Betrieb  ubernoninienen  Eisenbahnen,  welche  den  Namen  „Grofs- 

herzoglich  Mecklenburgische  Friedrich  Franz-Eisenbahn"  erhalten, 

in  die  landesherrliche  Verwaltung  und  die  Organisation  der  grofs- 

herzoglichen  Eisenbahnverwaltung. 

Veroffentl.  im  Regierungsblatt  ftir  das  Grofsherzogthum  Mecklenburg- 
Schwerin.   No.  3  vom  7.  Februar  1890  S.  9  ff 

• 

Nachdem  von  Uns  und  Unsern  getreuen  Standen  der  Erwerb  der  Mecklenburgi- 
schen  Friedrich  Franz-Eisenbahnen,  der  Gilstrow-Plauer,  der  Gnoien-Teterower,  der 
Wismar-Rostocker  und  der  Doberan-Heiligendammer  Eisenbahn,  sowie  die  Ueber- 
nahme  des  Betriebes  der  Wismar-Karower  Bahn  beschlossen  worden  ist,  und  die 
hierauf  beziiglichen  Vertrage  mit  den  Eisenbahngescllschaften  und  mit  ihrem  Betriebs- 
unternehmer  Unsere  landesherrliche  Genehmigung  gefunden  haben,  wird  hiedurch  zur 
allgemeinen  Kenntnifs  gebracht,  dafs  der  Debergang  der  Friedrich  Franz-Eisen- 
bahnen in  Unsere  Verwaltung  zum  l.  Marz  d.  J.  in  Aussicht  genoramen  worden  ist, 
und  dafs  die  Uebernahme  der  anderen  Bahnen  im  Laufe  des  Monats  Marz  an  noch 
naher  zu  bestimmenden  Tagen  erfolgen  wird.*) 

Die  zentrale  Verwaltung  und  Leitung  dieser  Bahnen,  welche  den  gemeinschaft- 
licben  Namen  „Grofsherzoglich  Mecklenburgische  Friedrich  Franz-Eisen- 
bahnu  erhalten,  wird  der  zum  1.  Marz  d.  J.  einzusetzenden  grofsherzoglichen  General- 
eisenbahndirektion  zu  Schwerin  ttbertragen.  Was  die  Organisation  Unserer  Eisen- 
bahnverwaltung  im  Einzelnen  anbetrifft,  so  sind  die  naheren  Bestimmungen  aus  der 

A  n  1  a  g  e  A. 

dieser  Bekanntmachung  zu  ersehen. 


*)  Laut  Bekanntmachung  des  grofsherzoglichen  Ministeriums  des  Innern  vom 
13.  Marz  1890  (Reg.-Bl.  Amtl.  Beil.  No.  12  S.  56)  ist  die  Giistrow-Plauer  Eisenbahn  am 
7.  Marz,  die  Gnoien-Teterower  Eisenbahn  am  10.  Marz,  die  Wismar-Rostocker  Eisen- 
bahn am  13.  Marz,  laut  Bekanntmachung  vom  30.  April  1890  (das.  AmtsbL-Beil.  No.  18 
S.  98)  die  Wismar-Karower  Eisenbahn  am  14.  April,  die  Doberan-Heiligendammer 
Bahn  am  15.  April  in  die  Verwaltung  der  grofsherzoglichen  Generaleisenbahndirektion 
ubergegangen. 
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Anlage  A. 

Organisation  der  grofsherzoglichen  Eisen  bahnverwaltung. 

I.  Allgemeine  Bestimmungen. 

8  1. 

Die  nachstehenden  Bestimmungen  finden  auf  alle  in  laudesherrlicher  Verwaltung 
befindlichen,  fiir  Rechnung  des  Landes  betriebenen  Kisenbahnen  Anwendung. 

Beziiglich  derjenigen  Privateisenbahnen,  welche  von  der  landesherrlichen  Ver- 
waltung  fiir  Rechnung  des  Landes  oder  fur  Rechnung  Dritter  betrieben  werdent 
bleibt  es  dem  Ministerium  des  Innern  vorbehalten,  Abweichungen  von  diesen  Be- 
stimmungen dem  Bediirfnifs  entsprechend  zu  gestatten. 

8  2. 

Die  fiir  Rechnung  des  Landes  erworbenen  hezw.  erbaueten  und  betriebenen 
Kisenbahnen  fiihren  den  gemeinschaftlicheu  Namen 

„Grofsherzoglich  Mecklenburgische  Friedrich  Franz-Eisenbahn". 

S  3. 

Die  zentrale  Verwaltung  nnd  Leitung  dieser  im  Bau  oder  im  Betriebe  befin<l- 
liihen  Fisenbahn,  einschliefslicb  der  in  laudesherrlicher  Verwaltung  befindlichen 
Privatbahnen,  erfolgt  nuter  der  Oberaufsicht  des  grofsherzoglichen  Ministeriums  des 
Innern  durch  die  grofsherzogliche  Generaldirektion  der  Mecklenburgischcn  Friedrich 
Franz-Eisenbahn  in  Schwerin. 

Dem  Ministerium  des  Innern  steht  die  Befngnifs  zu,  fiir  die  Ausfiihrung 
grofserer  Bauten  beBondere  Baukommissionen  einzusetzen  und  denselben  das  fiir  die 
technischen  Arbeiten  und  die  Kasscnverwaltnng  erforderliche  Hilfspersonal  bei- 
zuordnen. 

Die  Errichtung  eines  Oberbahnamts  in  Rostock  nnd  eventnell  in  der  einen 
oder  der  anderen  hinsichtlich  des  Eisenbahnverkehrs  bedeutenderen  Stadt,  welchen 
nnbeschadet  der  Einheitlichkeit  der  Verwaltung  einzelne  Verwaltungszweige  der 
(Generaldirektion  znr  selbstandigen  Behandlung  fiir  ein  naher  zu  bestimmendes 
Habngebiet  uberwiesen  werden  kiinnen,  bleibt  vorbehalten. 

II.  Ministerium  des  Innern. 

Das  grofsherzogliche  Ministerium  des  Innern  entscheidet  ttber  die  gegen  die 
Yerfiigungen  nnd  Bcschliisse  der  Generaldirektion  erhobenen  Beschwerden,  sofern 
solche  Beschwerden  nicht  ausdriicklich  uusgcschlossen  sind,  oder  sofern  fiir  die  Ent- 
scheidung  derselben  nicht  das  grofsherzoglkhe  Sraatsministerium  zustandig  ist  (vergl. 
5;  10  H.  der  Verordnung  vom  4.  April  1853,  betr.  Organisation  der  Ministerien). 

Dem  grofsherzoglichen  Ministerium  des  Innern  bleibt,  abgesehen  von  der  Be- 
fngnifs, im  oinzelnen  Falle  die  Erwirkung  seiner  Genehmigung  besonders  vorto- 
schreiben,  vorbehalten: 

1.  Ueztiglich  des  Etats-  und  KasBenwesens: 

a)  die  Prilfung  nnd  Genehmigung  des  alljahrlich  von  der  Generaldirektion 
•  anfzustellenden  gesammten  Etatsvoranschlages,  wie  er  dem  Landtage 
vorgelegt  werden  soli; 
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b)  die  Superrevision  der  Jahresrechnungen,  sowie  die  Prttfong  des  gesamm- 

ten  Rechnungswerkes  and  die  Revision  der  Hauptkasse, 
beides  im  Einverstandnisse  mit  dem  grofsherzoglichen  Finanzministerium. 

2.  Beziiglich  der  Bauverwaltung: 

a)  die  Genehmignng  der  generellen  nnd  speziellen  Vorarbeiten  sowie  des 
Dispositionsplanes  far  die  BauausfUbrnng; 

b)  die  Feststellung  derjenigen  Spezialbanprojekte  and  Anschlage,  welche 
bei  Genehmignng  der  speziellen  Vorarbeiten  der  haheren  Revision  and 
endgflltigen  Best&tigung  vorbehalten  sind; 

c)  die  ErOffnung  des  Betriebes  anf  fertiggestellten  Bahnstrecken,  welche 
znr  BefOrderung  von  Personen  oder  Gutern  im  Cffentlichen  Verkehr  be- 
stimmt  sind; 

d)  beztiglich  der  Beschaffung  von  Oberbaumaterialien  and  Betriebsmitteln 
die  Ermachtigung  znm  Abschlufs  freihandiger  Lieferungsvertrage,  deren 
Gegenstand  den  Werth  von  60000  M  ilbersteigt,  sowie  znr  Zuschlags- 
ertheilnng  in  Cffentlichen  Sabmissionen  bei  Objekten  —  jedes  Loos  fttr 
sich  gerecbnet  —  von  mehr  als  160000  41. 

3.  Beztiglich  der  Betriebsverwaltung: 

a)  die  Genehmignng  znr  Einstellnng  des  Betriebes  und  znr  Aenderang  des 
Betriebes  darch  Einfuhrung  oder  Aafhebang  der  Bahnordnang  fttr  Eisen- 
babnen  nntergeordneter  Bedentung; 

b)  die  Genehmignng  znr  Errichtung  neuer  und  zur  Abandemng  bestehender 
Stationen ; 

c)  die  Feststellung  und  Abandemng  des  Fahrplans  der  zur  Personen-  bezw. 
Postbeftrderung  bestimmten  ZUge  bei  Beginn  der  Winter-  und  Soromer- 
periode,  sowie  die  Genehmignng  der  in  der  Zwischenzeit  beabsichtigten 
Aenderungen,  wenn  dadurch  die  Zahl  und  Gattung  der  ZOge  berilhrt 
wird,  oder  wenn  eine  Einigung  der  betheiligten  Bahnverwaltungen  und 
PostbehSrden  nicht  erzielt  worden  ist; 

d)  die  Genehmignng  und  Aenderung  sainmtlicher  Tarife.  Im  direkten  Ver- 
kehr ist  der  Generaldirektion  die  Bildung  direkter  Tarife,  soweit  die 
Einheitssatze  des  Lokaltarifes  eingerechnet  werden  oder  eine  Ermafsigung 
dieser  lediglich  durch  Uebernahme  des  Tarifes  einer  konkurrirenden 
Route  eintritt,  nachgelassen ; 

e)  die  Genehmigung  der  Projekte  und  Anschlage  flir  bauliche  und  sonstige 
Anlagen,  welche  bei  Aufstellung  des  Betriebsetats  nicht  berttcksichtigt 
oder  bei  der  Ueberweisung  des  genehraigten  Etats  der  hiiheren  Revision 
und  endgtiltigen  Feststellnng  vorbehalten  sind: 

f)  wichtigere  Aenderungen  in  der  bisher  gebrauchlichen  Konstruktion  des 
Oberbaues,  der  Betriebsmittel  nnd  der  mechanischen  Betriebseinrichtungen ; 

g)  die  Ermilchtigung  zum  Abschlufs  freihandiger  Lieferungs-  und  Arbeits- 
vertrage,  deren  Gegenstand  den  Werth  von  60000  M.  ilbersteigt.  sowie 
zur  Zuschlagsertheilung  in  offentlichen  Submissionen  bei  Objekten  — 
jedes  Los  fttr  sich  gerechnet  —  von  mehr  als  160  000  Ul; 

\x>  die  Genehmignng  von  Gmndstiickskaufen  nnd  -Verkaufen; 
i)  die  Genehmigung  von  Vergleichen  iiber  zweifelhafte  Ansprttche,  falls  die 
Vergleichssnmme  den  Betrag  von  800  Jl.  ttberschreitet: 

Archiv  ftlr  Eisenbahnwespn.   1HH0.  t\ 
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k)  Featstellung  der  Geschaftsordnung  fttr  die  Generaldirektion  and  Ge- 
nehmigung  der  Dienstinstruktionen  fttr  die  bei  der  Generaldirektion 
fangirenden  Zentraldienststellen  und  fttr  die  Vorstande  bestimmter  Ver- 
waltungszweige. 

4.  Bezttglich  der  Personalien: 

a>  die  Ernennnng,  Anstellung,  Versetzung  and  Pensionirung  des  Vorsitzen- 
den  and  der  Mitglieder  der  Generaldirektion,  der  Mitglieder  der  etwa 
errichteten  Oberbahnamter  und  der  Vorstande  der  outer  der  General- 
direktion fungirenden  Zentraldienststellen,  sowie  der  Vorstande  der  Ab- 
theilungen  fUr  die  spezielle  Bahnverwaltung  and  Unterhaltang  and  der 
Stationsvorsteher  I.  Klasse. 

Dasselbe  gilt  von  der  Anstellung  sammtlicher  Beamten,  welche  die 
juristischen  bezw.  technischen  Staatsprttfungen  abgelegt  haben,  sofern 
nicht  die  Anstellung  eine  nur  vorlibergehende  ist  und  die  Berauneration 
nur  in  der  Gewabrung  von  Diaten  besteht. 

Vor  Besetzung  einer  der  voraufgebend  genannten  Beamtenstellen, 
mit  Ausnahme  der  Stelle  des  Vorsitzenden  der  Generaldirektion,  ist  die 
Generaldirektion  mit  ibren  Vorschlagen  zu  boren. 

Die  Austtbnng  der  Disziplinargewalt  gegenttber  den  Mitgliedern 
der  Generaldirektion  uud  die  Erwirkung  der  Beschlufsfassung  des  Staats- 
ministeriums  ttber  KUndigung  und  unfreiwillige  Dienstentlassung  der  rom 
Ministerium  des  Innern  selbst  augestellten  Beamten,  sei  es  mit,  sei  es 
ohne  Gewahrung  einer  Pension  an  dieselben; 

b)  Feststellung  der  allgemeinen  Anstellnngsbedingungen  fUr  die  Beamten 
und  Regelung  des  Disziplinarverfabrens ; 

c)  Feststellung  der  DienstbezQge  (Besoldungsverhaltnisse)  der  einzelnen 
Beamtenklassen,  der  Grnndsatze  fttr  die  Gewabrung  von  Gnaden-  und 
Sterbequartalen  bezw.  Monaten  und  der  Normen  fttr  die  Gewabrung  von 
Pensionen  an  die  Beamten  und  deren  Hinterbliebene;  desgleicben  Fest- 
stellung und  Aenderung  der  bestehenden  Reglements  fttr  die  Pensions- 
und  Untersttttzungskassen; 

d)  Bestimmung  der  Dienstuniform ; 

e)  die  Gewahrung  von  einmaligen  fiber  100  M  betragenden,  sowie  die  Bo- 
willigung  von  fortlaufenden  Remunerationen  und  Untersttttzungen  au< 
Betriebsfonds; 

f)  die  Bewilligung  von  Urlaub  an  den  Vorsitzenden  der  Generaldirektion, 
ferner  an  die  Mitglieder  der  Generaldirektion  bei  ttber  vierzehntagiger 
Dauer  und  an  die  vom  grofaherzoglichen  Ministerium  des  Innern  selbst 
angestellten  Beamten  bei  ttber  vierwSchentlicher  Dauer. 


Die  Generaldirektion  besteht  aus  dera  Generaldirektor,  dem  Stellvertreter  des- 
selben  und  der  erforderlichen  Anzabl  von  Mitgliedern. 

Sie  vertritt  in  alien  zu  ihrer  unmittelbaren  geschaftlichen  Erledigung  steben- 
den  Angelegenheiten  innerhalb  ihres  Geschilftsbezirks  die  Verwaltung,  sodafs  sie 
durch  ihre  Rechtsbandlungen,  Vertrage,  Prozesse,  Vergleiche  u.  s.  w.  fttr  die  Ver- 
waltung Rechte  erwirbt  und  Verpttichtungen  ttbernimmt. 


III.  Generaldirektion. 


8  6. 
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§7. 

Die  Mitglieder  der  Direktion  bilden  fttr  die  Erledigung  der  nachstehenden,  zu 
ihrem  Gesch&ftakreise  gehSrenden  Angelegenheiten  ein  Kollegium,  dessen  Beschlttsse 
nach  absoluter  Stimmenmebrheit  mit  der  Mafsgabe  gefafst  werden,  dafs  bei  gleicher 
Stimmenzabl  die  Stimrae  des  Generaldirektors  den  Ausschlag  giebt: 

1.  fttr  die  von  den  Beam  ten  gegen  Verftigungen  ihrer  vorgesetzten,  der  General  - 
direktion  aber  nachgeordneten  Beamten  erbobenen  Beschwerden; 

2.  fHr  die  von  den  Beamten  gegen  Verfilgnngen  der  Generaldirektion  erhobe- 
nen  Vorstellungen ; 

3.  fttr  alle  Disziplinarsachen,  welche  ira  Wege  der  BeachWerde,  aowie  fUr  die- 
jenigen  Disziplinarsachen,  welche  nnmittelbar  bei  der  Generaldirektion  an 
hangig  werden,  sofern  dieselben  die  unfreiwillige  Entlassung  angestellter 
Beamten  oder  eine  die  Halfte  des  monatlichen  Gehaltsbetrages  iibersteigende 
Geldstrafe  oder  einen  den  monatlichen  Gehaltsbetrag  ttbersteigenden  Regrefs- 
anspruch  der  Verwaltung  zum  Gegenstande  haben; 

4.  fttr  diejenigen  geringeren  Disziplinarsachen,  welche  unmittelbar  bei  der 
Generaldirektion  anhangig  geworden  sind,  und  in  welchen  gegen  die  Ver- 
fttgung  derselben  Vorstellung  erhoben  wird; 

5.  fttr  die  Pensionirung  von  angestellten  Beamten,  sei  es  auf,  sei  es  ohne  An- 
trag  derselben; 

6.  fttr  alle  Angelegenheiten,  in  welchen  es  sich  urn  die  Beschlufsfassung  ilber 
Zahlungen  auf  Grund  des  Haftpflichtgesetzes  oder  der  Unf all  vers  icherungs- 
gesetze  handelt. 

Zur  Gttltigkeit  der  Beschlttsse  der  Generaldirektion  ist  erforderlich,  dafs 
mindestens  3  Mitglieder  an  denselben  theilgenommen  haben. 

Gegen  die  auf  Beschwerde  ergangenen  Beschlttsse  ad  1,  3  und  5  findet  eine 
weitere  BeBchwerde  nicht  statt,  sofern  es  sich  nicht  nm  unfreiwillige  Dienstent- 
lassung  oder  Pensionirung  handelt. 

§  8. 

Aufserdem  unterliegen  der  kollegialischen  Berathung  und  Beschlufsfassung 
folgende  Verwaltungssachen: 

1.  die  Aufstellung  des  Jahresetats: 

2.  organisatorische  Einricbtungen: 

3.  Fahrplane,  Tarife,  Instruktionen  und  Reglemeuts: 

4.  Vorschlftge  ilber  Besetzung  solcher  Stellen,  deren  Besetzung  vom  grofc- 
herzoglichen  Ministerium  des  Innern  ausgeht; 

5.  grofsere  Neubauten; 

6.  neue  Konstruktionen  fttr  Maschinen  und  Transportmittel  und  andere  tech- 
nische  Vorrichtnngen; 

7.  BeschafTung  dieser  Gegenstande  sowie  der  Oberbaumaterialien,  sofern  der 
Preis  derselben  den  Betrag  von  2000  .//  ttbersteigt. 

8.  Verilufserung  von  Grundeigenthum ; 

9.  gutachtliche  Bericbte  an  das  grofsherzogliche  Ministerium  des  Innern  und 
Berichte  auf  Rekurse  und  Beschwerden. 

Bei  der  Beschlufsfassung  entscheidet  die  Stimmenmehrheit:  bei  Stimmengleich- 
heit  hat  der  Generaldirektor,  oder,  wenn  derselbe  nicht  anwesend  ist,  dessen  Ver- 
treter  die  entscheidende  Stimme. 

44« 
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Glaubt  der  Geueraldirektor  bezw.  dessen  Vertreter  dem  Mehrheitsbeschlusse 
nicht  zustimmen  zu  kfinnen,  so  hat  er  die  Entacheidung  des  grofsherzoglichen  Mi- 
nisteriums  des  Innern  einzuholen,  oder  in  Fallen  mit  Gefahr  im  Verzuge  sofort  auf 
seine  eigene  Verantwortlichkeit  die  ihm  angemessen  erscheinende  Verfilgung  zu 
treflfen,  hiervon  aber  gleichzeitig  Anzeige  an  das  grofsherzogliche  Ministerium  des 
Innern  zu  erstatten. 

8  9. 

Dem  Generaldirektor  steht  nicht  nur  die  allgemeine  Leitung  und  Ueberwachung 
des  gesammten  Dienstes  der  Generaldirektion  und  der  ihr  untergeordneten  Beamten 
und  BehiJrden  zu,  sondern  er  ist  auch  befugt,  Jeden  Gegenstand  zur  eigenen  Geschftfts- 
bebandlung  und  Erledigung  zu  ziehen. 

§  10. 

Unbeschadet  der  GeschaTtsbefugnisse  [des  Generaldirektors  —  §  9  —  werden 
fur  die  Erledigung  der  Geschafte  in  der  Generaldirektion  zwei  Abtheilnngen  gebildet: 

1.  die  Abtheilung  fur  allgemeine  Verwaltung; 

2.  die  technische  Abtheilung. 

Der  ersten  Abtheilung  fallen  alle  diejenigen  Gegenstande  zu,  welche  nicht  in 
nachfolgendem  der  zweiten  Abtheilung  speziell  zugewieBen  sind. 
Der  zweiten  Abtheilung  sind  unterstellt: 

a)  die  Bahnunterbaltung,  das  gesammte-Banwesen  und  die  gesammten  Sig- 
nalisirungsvorrichtungen,  sowie  die  Telegraphenanlagen  und  der  Tele- 
graphendienst; 

b)  das  ganze  Maschinen-  und  Transportmittelwesen; 

c)  die  Werkstatten  und  die  Magazin-  und  Materialienverwaltnng; 

d)  die  Fahrplan-  und  Personenverkehrsangelegenheiten; 

e)  der  Stationsdienst  einschliefslich  Kestaurationen; 

f)  der  Zugdienst,  Wagenkontrole  und  Wagendisposition ; 

g)  der  Fahrdienst  und  die  Lokomotivkoutrole; 

h)  Meilengelder,  Kokes-,  Oel-  und  sonstige  im  Betriebsdienste  zu  verdie- 
nende  Praraien; 

i  i  Verhaltnifs  zur  Post-  und  Telegraphenverwaltung,  zur  Zollverwaltung 

und  zur  Militarverwaltung; 
k)  Bahnpolizei; 

1)  Bescbwerden  und  Reklamationen  im  Personen-  und  Gflterverkehr,  sofern 

es  sich  dabei  nicht  urn  Tariffragen  handelt; 
ra)  spezielle  Statistik. 

§  11. 

Der  Generaldirektor  ist  zugleich  Dirigeut  der  ersten  Abtheilung,  seiu  Vertreter, 
sowie  der  Dirigent  der  zweiten  Abtheilung  werden  vora  grofsherzoglichen  Ministerium 
des  Innern  aus  den  Mitgliedern  der  Direktion  bestimmt.  Die  Vereinigung  beider 
Funktionen  in  eincr  Person  ist  zulassig.  Die  Ueberweisung  der  Mitglieder  der  Di- 
rektion, sowie  etwaiger  Hilfsarbeiter  an  die  beiden  Abtheilnngen  geschieht  durcb 
den  Generaldirektor,  welcher  auch  den  Plan  tiber  die  Vertbeilung  der  Geschafte  in 
den  Abtheilungen  feststellt,  bezw.  fiir  die  zweite  Abtheilung  auf  Vorschlag  dea  Di- 
rigenten  derselben  genehmigt. 
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Es  bleibt  dem  Abtheilungsdirigenten  ttberlasseu,  die  der  Abtheiltmg  Uber- 
wiesenen Sachen  selbst  zu  erledigen  oder  die  Mitglieder  der  Abtheilung  mit  der  Er- 
ledigung  nach  Mafsgabe  des  Gesch&ftsplans  zu  beauftragen. 

Wie  der  Generaldirektor,  so  iet  auch  der  Abtheilungsdirigent  sowohl  filr  die 
Regelung  des  Gesch&ftsganges  der  ihm  unterstellten  Abtheilung,  wie  fUr  die  sach* 
und  ordnungsm&fsige  Vertheilnng  der  Geschafte  und  fiir  alle  diejenigen  VerfUgungen 
und  Erklarungen  der  Generaldirektion,  welche  zu  seiner  Mitzeichnung  geiangen. 
nach  Form  und  Inhalt  verantwortlich.  Im  Uebrigen  obliegt  den  Mitglicdern  der 
Direktion  die  Verantwortung  fur  die  sachgemafse  Erledigung  der  ihnen  znr  Bear- 
beitung  Uberwiesenen  Geschafte. 

Fiir  die  Verbindlic.hkeit  der  von  der  Generaldirektion  abzugebenden  schrift- 
(ichen  Erklarungen  genUgt  die  Unterschrift  des  Generaldirektors,  seines  Stellver- 
treters  oder  eines  Mitgliedes  der  Direktion.  Etwaige  Hilfsarbeiter  der  Direktion 
sind  nur,  insoweit  ihnen  die  Funktionen  eines  Mitgliedes  vom  grofsherzoglichen 
Ministeriuni  des  Innern  ttbertragen  worden  sind,  zur  selbstftndigen  Erledigung  der 
ihnen  zur  Bearbeitung  Uberwiesenen  Geschafte  befugt. 

8  1*. 

Das  Nahere  bezUglicb  der  Geschaftsfflhrung  der  Generaldirektion  in  Mafsgabe 
der  vorstehenden  Bestimmungen  wird  durch  eine  vom  grofsherzoglichen  Ministeriuni 
dea  Innern  zu  erlasaende  Geschaftsordnung  geregelt. 

IV.  Bureaus  der  Generaldirektion. 

§  13. 

Der  Generaldirektion  beigegeben  und  ihr  unmittelbar  untergeordnet  sind  fol- 
gende  Bureaus: 

1.  das  Hauptbureau,  welches  die  Geschafte  des  Sekretariats  und  der  Registrator 
zu  erledigen  hat; 

2.  das  betriebstechnische  Bureau; 

3.  das  bahnbautechnische  Bureau; 

4.  das  VerkehrsbUreau,  zu  welchem  auch  die  Kontrole  der  Verkehrseinnahmen 
und  das  Abrechnungswesen  gehSrt; 

5.  die  Hauptkassenverwaltung,  welche  in  die  Hauptkasse  und  die  Buchhalterei 
zerf&llt; 

6.  das  Bureau  fur  die  Rechnungsrevision,  einscbliefslich  der  Kontrole  der 
Rechnungen  und  der  Kalkulaturarbeiten; 

7.  das  statistische  Bureau; 

8.  die  Maschinen-  und  Werkstatteninspektion; 

9.  die  Telegrapheninspektion ; 
10.  die  Materialienverwaltung. 

Die  Vorstande  dieser  Bureaus  konnen  zugleich  als  Hilfsarbeiter  der  General- 
direktion beschaftigt  und  sie,  sowie  nach  Bedarf  auch  andere  Mitglieder  des  BUreau9, 
konnen  mit  der  selbst iindigen  Erledigung  bestimmter  Gesch&fte  ihres  Ressorts  von 
'  dem  Generaldirektor  nach  Mafsgabe  der  Geschaftsordnung  beauftragt  werden. 

Die  Dienstanweisungen  fUr  die  Bureaus  und  die  nahere  Bestimmung  der  ihnen 
obliegenden  Geschafte  werden  von  der  Generaldirektion  mit  Genehmigung  des  Mi- 
nisteriums  des  Innern  erlassen. 
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V.  Aeufserer  Dienst  des  Eisenbahnbetriebs. 

8  14. 

Der  aufsere  Dienst  des  Eisenbahnbetriebes  ist  in  drei  DienBtzweige  getheilt: 

1.  den  eigentlichen  Betriebsdienst ; 

2.  den  bautechnischen  Dienst  und 

'3.  den  maschinentechnischen  Dienst. 

Die  Leitung  nnd  Ueberwachung  dieser  Dienstzweige  ist  bestimmten,  der  Ge- 
neraldirektion  unmittelbar  unterstellten  Beamten  ttbertragen. 

§  15. 

Der  eigentliche  Betriebsdienst  umfafst  den  gesammten  Fahrdienst,  den  aufsereu 
Stationsdienst,  den  Telegraphendienst  mit  Ausnahme  des  Telegraphenunterhaltungs- 
dienstes  nnd  die  Bahnpolizei. 

Er  wird  von  dem  Oberbetriebsinspektor  besorgt,  welcher  zngleich  Vorstand  des 
betriebstecbnischen  Bureaus  ist. 

Die  im  Stations-  und  Zugdienst  fnngirenden  Beamten,  als:  Stationsvorsteher, 
Stationsaufseher,  Stationsassistenten,  Telegraphisten,  Stationsportiers  und  Nacbt- 
wachter,  Rangirer  nnd  Weicbensteller,  sowie  die  mit  dem  Zugbegleitungsdienst  be- 
trauten  Beamten,  die  ZngfUhrer,  Packmeister,  Schaffner,  Bremser  und  Scbmierer, 
nebst  dem  betreffenden  Hilfs-  und  Arbeiterpersonal,  sind  dem  Oberbetriebsinspektor 
nntergeordnet. 

8  16. 

Der  bautechnische  Dienst  umfafst  die  Unterhaltung  und  Beaufsicbtigung  der 
im  Betriebe  befindlichen  Bahnstrecken  nebst  alien  dazu  gehtfrigen  baulichen  Anlagen, 
die  FUrsorge  fttr  den  betriebssicheren  Zustand  der  Bahn  und  fUr  die  ausreichende 
Bewachung  und  Kontrolirung  derselben,  ferner  die  Ausfuhrung  der  Erneuerungs-  und 
Krweiterungsbauten  an  Bahu  nnd  Bahnhofen,  sowie  die  Wabrung  der  Grenzen  des 
Bahngebietes  und  die  Handhabung  der  Bahnpolizei. 

Fiir  diese  Zwecke  wcrden  die  Bahnen  in  Bauinspektionen,  zur  Zeit  filnf,  zer- 
legt.  Jeder  Bauinspektion  steht  ein  tecbnisch  gebildeter  Beamter  (Baumeister,  ln- 
genieur)  als  Bauinspektor  bezw.  Oberbauinspektor  vor.  Dem  Bauinspektor  konnen 
fttr  seine  Inspektion  oder  fitr  einzelne  Strecken  derselben  gewisse  Funktionen  des 
Oberbetriebsinspektors  ttbertragen  werden. 

Den  Bauinspektoren  untergeordnet  sind  die  Bahnmeister  und  die  den  Bahn- 
ineistern  unterstellten  Weicbensteller,  Bahnwarter,  Hilfswarter  und  Streckenarbeiter, 
sowie,  falls  den  Bauinspektoren  auch  Geschftfte  des  Oberbetriebsinspektors  ttbertragen 
sein  soil  ten,  die  betreffenden  im  Stations-  und  Zugdienst  fungirenden  Beamten. 

§  17. 

Der  maschinentechniscbe  Dienstzweig  erstreckt  sich  auf  die  Fflrsorge  fttr  die 
geuugende  und  recbtzeitige  Vorhaltung  der  Zugkraft,  fttr  die  betriebsfahige  Erhaltun? 
tier  Mascbinen  und  Wagen  so  wo  hi  wahrend  als  anfser  der  Fahrt  und  die  Kegel  ung 
und  Ueberwachung  des  Dienstes  des  Lokomotivpersonals,  Bowie  auf  die  Leitung  nnd 
Beaufsicbtigung  des  Werkstattendienstes. 

Dem  maschinentechnischen  Dienstzweige  steht  der  Maschineninspektor  bezw. 
Oberniaschineninspektor  vor,  welcher  zugleich  Vorstand  des  betreffenden  Bureaus  der 
Generaldirektion  ist. 
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Demselben  sind 

a)  im  aufseren  maschinentechniachen  Dienate  und 

b)  im  Werkatattendien8te 
untergeordnet : 

a)  die  mit  dem  Lokomotivdienate  betrauten  Beam  ten,  als  Lokomotivfilhrer 
Heizer,  aowie  die  Wagenmeiater  und  das  betreffende  Arbeiterperaonal 
anf  den  Stationen ; 

b)  die  WerkmeiBter,  Werkfuhrer,  Portiera,  Werkatattennachtwachter,  Dampf- 
maachinenwarter  nebst  dem  betreffenden  Arbeiterperaonal. 

VI.  Sonstige  Dienstzweige. 

§  1«- 

Fur  die  Beanfaichtigung  und  Reviaion  dea  Expeditionadienatea  und  der  Expe- 
ditions- bezw.  Stationskaaaen  fungiren  Verkehrakontroleure  bezw.  Oberverkehra- 
kontrolenre.  Der  erate  derselben  iat  zugleich  Voratand  dea  VerkehrabilreauB  der 
Generaldirektion. 

Den  Kontroleureo  Bind  die  anf  den  Stationen  mit  der  Billet-,  Gepack-  und 
Guterabfertigung  betrauten  Beamten  nebst  den  Boden-  und  Lademeistern  und  dem 
betreffenden  Arbeiterperaonal,  aowie  die  mit  der  Fiihrung  der  Stationa  bezw.  Expe- 
ditionakaaaen  beauftragten  Beamten  untergeordnet. 

8  19. 

Fttr  die  Kaaaenverwaltung  beatehen  aufser  der  Eisenbahnhauptkaaae  die  Sta- 
tiona- und  Expeditionakaasen. 

Die  Expeditions-  (Billet-,  Gepack-  und  Guter-)  Kaaaen  sind  fUr  die  Erbebung 
der  Transporteinnahmen  der  Bahn  beatimmt  und  werden  von  dem  Expedienten  oder 
von  einem  derselben  beigeordneten  Kaaairer  verwaltet 

Sie  haben  ihre  Einnahmen,  inaoweit  nicbt  aus  Zweckmarsigkeitagrtlnden  die 
direkte  Abfubrung  an  die  Eisenbahnliauptkasse  angeordnet  wird,  periodisch  an  die 
Stationskaaaen  abzuliefern. 

Den  Stationskaaaen  obliegt  neben  der  Erbebung  nicht  aus  dem  Transportverkehr 
originirender  Einnahmen  die  AuafUhrung  von  Zahlungsauftragen  mittelat  der  vor- 
handenen  Kassenbestande,  aowie  die  periodische  Ablieferung  der  Bestande  und 
Zablungsbelage  an  die  vorgesetzte  Hauptkasse.  Sie  werden  entweder  von  besonderen 
Stationseinnehmern  oder  auf  kleineren  Stationen  von  den  dazu  bestimmten  Stationa- 
beamten  verwaltet.  Dem  Stetionakassenverwalter  kann  nach  Bedttrfnifs  auch  die 
Verwaltung  der  Expeditionakaasen  ubertragen  werden. 

8  20. 

Die  jahrliche  Gesammtbeschaffung  und  die  Verwaltung  der  Betriebaoberbau-, 
Werkstatta-  und  Uniformraaterialien  erfolgt  durch  die  Generaldirektion  und  das  ihr 
unterstellte  Bureau  fur  die  Materialienverwaltung  bezw.  das  Bureau  fur  die  Ma- 
schinen-  und  Werkstatteninapektion. 

Der  Materialienrevisor.  welcher  Vorstand  der  Materialienverwaltung  ist,  hat 
die  Naturalbestande  aller  Art  periodischen  Bevisionen  zu  unterziehen. 

Die  grofseren  Magazine  aind  besonderen  Material ienverwal tern  unteratellt, 
wahrend  die  auf  der  Strecke  oder  in  den  kleineren  Depots  der  Stationen  und  Neben- 
werkatatten  befindlichen  Materialien  der  Aufaicht  der  Bahnmeister,  Stationavorstande 
und  Werkstattenvorsteher  Ubertragen  werden. 
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§  21. 

Fiir  den  Telegraphenunterhaltungsdienst  fungiren  Telegrapheninspektoren  bezw . 
Obertelegrapheninspektoren.TI  Der  erste  derselben  ist  gleicbzeitig  Vorstand  des 
BUreane  fiir  die  Telegrapheninspektion. 

Den  Telegrapheninspektoren  liegt  die  Einricbtang  and  Beanfsicbtignng  der 
Leitnngen  und  Apparate  nach  den  Auftragen  der  Generaldirektion  ob.  Die  mit  der 
Unterhaltung  der  Leitungen  und  Apparate  betrauten  Telegraphenaufseher,  sowie  die 
far  die  Bedienang  der  Apparate  bestimmten  Telegraphisten  und  Stationsbeamten 
sind  in  Bezug  auf  die  tecbniscbe  Behandlung  der  Apparate  nnd  der  zugehorigen 
Materialien  dem  Telegrapheninspektor  unterstellt. 

VII.  Disziplinargewalt. 

§  22. 

Die  Disziplinargewalt  ttber  sammtliche  in  der  Eisenbahnverwaltung  beschaftigte 
Beamte  steht,  soweit  dieselbe  nicht  dem  grofsherzoglicben  Ministerium  des  Innern 
vorbebalten  worden  ist,  der  Generaldirektion  zu. 

Daneben  gilt  beziiglich  der  AusQbuDg  der  Disziplinargewalt  das  Nacbstehende : 

Die  Vorstande  der  Bureaus  der  Generaldirektion,  der  Oberbetriebsinspektor, 
die  Bau-  und  die  Oberbauinspektoren,  die  Maschinen-  und  Obermaschineninspektoren 
kSnnen  gegen  die  ibnen  im  Dienste  unterstellten  Beamten  Ordnungsstrafen,  bestehend 
in  Verweis  oder  in  Geldstrafen  bis  zu  10  M  erkennen. 

Der  Oberbetriebsinspektor,  die  Bau-  und  Oberbauinspektoren,  die  Maschinen- 
und  Obermascbineninspektoren  sind  auch  befugt,  die  ibuen  ira  aul'seren  Dienst  des 
Eisenbabnbetriebes  untergeordneten  Beamten  auf  die  Dauer  von  8  Tagen  vom  Dienste 
zu  suspendiren,  sie  haben  jedocb  hiervon  event,  der  Generaldirektion  sofort  Anzeige 
zu  erstatten  und  deren  weitere  Verfttgung  einzuholen. 

Die  Stationsvorstande  kfinneu  gegen  die  ibnen  unterstellten  Warter  nnd  die 
diesen  gleichstehenden  Beamten  auf  Verweis  und  Geldstrafen  bis  zu  3  Jt  erkennen. 

Das  Recht  der  Anerinuefung  und  der  Warnung  hat  jeder  Beamte  gegenuber 
einem  ihm  im  Dienste  nachgeordneten  Beamten. 

Znr  vorlaufigen  Untersagung  der  Austtbung  des  Dienstes  ist,  wenn  Gefahr  im 
Verzuge  ist,  jeder  Vorgesetzte  gegen  seine  Untergebenen  befugt,  er  mufs  aber  gleicb- 
zeitig fur  geeignete  Stellvertretung  sorgen  und  dem  nachsten  Dienstoberen  sofortige 
Anzeige  macben. 

§  28. 

Die  Dienstanweisungen  fttr  die  Vorstande  der  in  den  §§  14—21  behandelten 
Dienstzweige  des  Eisenbabnbetriebes,  enthaltend  die  nahere  Feststellung  der  Zu- 
standigkeiten,  Dieustbefugnisse  und  Obliegenheiten  der  betreffenden  Beamten,  werden 
mit  Genehmigung  des  grofsherzoglichen  Ministeriums  des  Innern  von  der  General- 
direktion erlassen. 

VIII.  AUgemeine  Bestimmungen  liber  die  Anstellung  im  grol'sherzoglieben 

EisenbahndiennU 

§  24. 

Die  Anstellung  der  Beamten  im  Eisenbabndienst  erfolgt  mittelst  Verleihnng 
einer  Beamtenstelle  unter  Beobachtung  der  fUr  die  Anstellung  im  grofsherzogiiohen 
Dienst  geltenden  Grundsatze. 
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Wahrend  die  ubrigen  Beamten  mittelst  Bestallungsurkunde  angeatellt  werden, 
erhalten  die  Bahnwarter,  Weichenateller,  Portiere  und  Perrondiener,  Nachtwachter, 
Kassen-  und  Btireaudiener,  Billetdrucker,  Magazinaufseher,  Brucken-,  Maschinen-  und 
Krahnwarter,  Kohlenmeaaer,  Schmierer,  Bremser  und  Heizer  ihre  Anstellung  in  der 
Form  des  Reskripts.  Die  Frist  der  in  dem  Reskript  vorzubehaltenden  gegenseitigen 
Ktindigung  soil  drei  Monate  nicht  ttberschreiten. 

Die  Regelung  des  Dienstverhaltniaaes  derjenigen  Peraonen,  welchen  der  grofa- 
berzoglichen  Regierung  gegenttber  die  Rechte  eines  grofsherzoglichen  Beamten  nicht 
beizulegen  aind,  erfolgt,  sofern  eine  1  anger  dauernde  Beachaftigung  in  Auaaicht  ge- 
nommen  wird.  durcb  den  Abachlufa  von  Dienatvertragen.  In  dem  Dienatvertrage,  in 
welcbem  eine  Kttndigung,  in  der  Regel  mit  einer  Frist  von  nicht  1  anger  ala  '  einem 
Monat,  vorzubebalten  ist,  iat  zum  Ausdruck  zu  briugen,  dafa  der  Kontrahent  zur 
Verwaltung  nur  in  ein  Privatverhaltnifs  trete. 

Die  Anstellung  von  Beamten,  aei  ea  mittelst  Verleihung  einer  Beamtenatelle, 
sei  es  mittelst  Abscblufa  einea  Dienstvertragea,  aoweit  die  Anstellung  derselben  der 
Oeneraldirektion  zusteht,  iat  fur  die  Dauer  der  Probe-  bezw.  Vorbereitungazeit  eine 
seitens  der  Generaldirektion  widerrufliche. 

Die  Probe-  bezw.  Vorbereitungazeit  betragt,  aoweit  dieaelbe  nicht  durch  be- 
sondere  Bestimmungen  featgestellt  ist,  bei  der  Anstellung  durch  Verleihung  einer 
Beamtenatelle  in  der  Regel  ein  Jahr,  bei  der  Anstellung  mittelst  Dienstvertrages  der 
Regel  nach  sechs  Monate. 

6  25- 

Zur  Anstellung  als  Generaldirektor  oder  Mitglied  der  Generaldirektion,  ala 
Betriebs-,  Bau-  oder  Maschineninspektor  event,  ala  Voratand  einea  Oberbahnamtea 
ist,  der  Regel  nach  und  abgesehen  von  der  eratmaligen  Beaetzung  dieaer  Stellen,  die 
Ablegung  der  juriatiachen  bezw.  techniachen  StaatsprUfungen  erforderlich.  Die  Fest- 
stellung  der  sonstigen  Vorauaaetzungen  und  Bedingungen  fttr  die  Anatellung  in  einer 
der  vorbezeichneten  Stellen  bleibt  dem  grofsherzoglichen  Miniaterium  dea  Innern 
tlberlaasen. 

8  36- 

Die  bei  der  grofsherzoglichen  Eisenbahnverwaltung  anzustellenden  Beamten, 
abgesehen  von  den  im  §  26  genannten  Beamten,  dttrfen  beim  Eintritt  in  den  Eisen- 
bahndienst  das  40.  Lebenajahr  noch  nicht  vollendet  haben.  Ausnahmen  unterliegen 
der  Genehmigung  des  grofsherzoglichen  Hinisteriums  des  Innern. 

Auch  gilt  die  vorstebende  Bestimmung  filr  diejenigen  Eisenbahnbeamten  nicht, 
welche  gleichzeitig  mit  der  Ucbernahme  einer  Privatbahn,  an  welcher  sie  angestellt 
aind,  mit  ubemommen  werden. 

8  27. 

Fttr  die  Beaetzung  derjenigen  Dienatatellen,  welcbe  filr  Militaranw&rter  be- 
atimmt  aind,  aind  die  Grnndaatze  fQr  die  Beaetzung  der  Subalternen-  und  Unterbe- 
amtenatellen  bei  den  Reichs-  und  Staatsbehflrden,  sowie  das  dazu  erlassene  Publi- 
kandum  vom  22.  September  1882  mafsgebend. 

Im  Uebrigen  setzt  das  grofsherzogliche  Miniaterium  des  Innern  diejenigen  Vor- 
aussetzungen  und  Bedingungen  test,  welche  fQr  die  Besetzung  der  Subalternenstellen 
mit  Zivilanw&rtern  normiren. 
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§  28. 

Die  Vorbedingungen  fttr  die  Beschaftigung  und  Anstellung  von  Bahnpolizei- 
beamten  und  Lokomotivflihrern  regeln  sich  nacb  den  vom  Bundesrath  fiber  die  Be- 
fahignng  dieser  Beamten  getroffenen  bezw.  kUnftig  zu  treffenden  Bestimmungen,  Bo- 
wie nach  den  daneben  vom  grofaherzoglichen  Ministerium  des  Innem  event,  zu  er- 
lassenden  Vorschriften. 

Bei  Uebertragung  einer  mit  Kassen-  oder  Magazinverwaltung  verbundenen 
Stelle  ist  die  Hinterlegung  einer  Amtskaution  nach  den  fttr  grofaherzogliche  Beamte 
geltenden  Bestimmungen  erforderlich. 

Die  HObe  der  Kaution  fur  die  einzelne  Stelle  bezw.  fttr  gleichartige  Stellen 
wird  vom  grofaherzoglichen  Ministerium  des  Innern  festgesetzt 

§  29. 

Deni  grofaherzoglichen  Ministerium  des  Innern  bleibt  vorbehalten,  zum  Nach- 
weis  der  fttr  die  Beschaftigung  oder  Anstellung  in  einer  bestimmten  Stelle  erforder- 
lichen  Kenntnisse  und  Fahigkeiten  die  Ablegung  von  Prilfungen  vorzuschreiben.  Die 
Reglements  fttr  solche  Priifungen  werden  von  der  Generaldirektion  mit  Genehmiguug 
des  Ministerinms  erlassen,  welches  event,  auch  iiber  ausnahmsweise  Entbindung  von 
den  Prilfungen  befindet. 

§  30. 

Fttr  die  Regelung  des  Diensteinkommens  und  der  Dienstemolumente  der  Be- 
amten sind  die  dieserhalb  zu  erlassenden  besonderen  Bestimmungen  mafagebend. 


Verordnung  vom  17.  Januar  1890,  betr.  die  Ausgabe  von  Landes- 

schuldverschreibungen  fur  den  Erwerb  von  Eisenbahnen. 

VerOffentl.  im  Regierungsblatt  fttr  das  Grofsherzogthum  Mecklenburg- 
Schwerin.   No.  2  vom  23.  Januar  1890  S.  5  f. 

§  1. 

Zum  Zwecke  des  Erwerbs  und  der  Uebernahme  des  Betriebes  von  Eisenbahnen 
wird  eine  mit  dreiundeinhalb  Prozent  jabrlich  zu  verzinsende  konsolidirte  mecklen- 
burgische  Landesanleihe  in  der  Hiihe  von  385OOO00US£  Beichswahrung  aufgenommen. 

Die  Tilgung  dieser  Auleihe  geschieht  durch  den  Ankauf  von  Schuldverschrei- 
bnngen  nach  Mafagabe  der  dazu  bestimmten  Mittel. 

Die  Schuldverschreibungen,  welche  von  Unsercr  Schuldentilgungskommission 
ausgegeben  werden,  lauten  anf  den  Inhaber  und  sind  seitens  des  letzteren  unkttnd 
bar.   Von  Seiten  Unserer  Regieruug  konnen  dieselben  vom  1.  Januar  1900  ab  zur 
Einlttsung  gegen  ltaarzahlting  des  Rapitalbetrages  binnen  einer  alsdann  zu  verSffent- 
lichcnden  Frist  gt'kttndigt  werden. 

Fttr  die  Sicherheit  des  Rapitals  und  der  Zinsen  haften  die  gesammten  Ein- 
kttnfte  aus  Unserer  Eisenbahnvcrwaltuug,  sowic  die  Einnahraen  der  allgemeinen 
Lamlesrezepturkasse. 

§  2. 

Die  Schuldverschreibungen  werden  in  Abschnitteu  von  8000,  1000,  600,  200  und 
100  .//  ausgegeben  und  mit  Ziusscheinen  (Koupous)  fttr  zehn  Jahre  und  einer  An- 
weisung  zur  Ernenerung  der  Zinsscheine  (Talon)  versehen. 
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§  3. 

Die  Zinsen  werden  mit  jahrlich  dreiundeinhalb  vora  Hundert  am  1.  April  and 
1.  Oktober  fallig  und  werden  gegen  Rttckgabe  der  betreffenden  ZinsBcheine  durch  die 
Eiaenbahnhauptkasse  in  Schwerin  gczahlt. 

Sonstige  Zahlstellen  sind  auf  der  Riickseite  der  Zinsscheine  bemerkt  und 
werden,  wie  auch  Aenderungen  in  denselben,  nach  Bedarf  dorch  die  Offentlichen 
Blatter  bekannt  gegeben. 

8  4. 

Die  Zinsscheine  verjahren  mit  Ablanf  des  vierten  Kalenderjabres  nach  dem 
Jahre  ihrer  Falligkeit. 

§  5 

Unsere  Ministerien  des  Innern  und  der  Fiuanzen  sind  mit  der  Ausftthrong 
dieser  Verordnung  beauftragt. 


Bestimmungen  void  21.  Februar  1890  fiber  die  Zahlung  der  Gehalte 
der  ira  grofsherzoglichen  Eisenbahndienste  angestellten  Beam  ten, 
fiber  die  Pensionen  derselben  und  ihrer  Wittwen  und  Hinter- 
bliebenen,  sowie  Bestimmungen  fiber  die  Gnadenquartale  und 
Gnadenmonate. 

VerOffentl.  im  Regierungsblatt  fur  das  Grofsherzogthnm  Mecklenburg- 
Schwerin.   No.  5  vom  26.  Februar  1890  «S.  88  ff. 

§  I. 

Die  Zahlung  den  Diensteinkommens  und  der  Dienstemolumente  sammtlicher 
Beamten  der  grofsherzoglichen  Eisenbahnverwaltung  erfolgt  aus  den  Mitteln  dieser 
Verwaltung. 

Die  Zahlung  des  baaren  Gehalts  an  die  Mitglieder  der  Generaldirektion  und 
an  die  vom  grofsherzoglichen  Ministerium  des  Innern  nnmittelbar  angestellten  Be- 
amten erfolgt  qnartaliter  pranumerando,  an  die  ubrigen  Beamten  monatlich  pranume- 
rando. 

8  2. 

Die  Hiihe  der  Pension  sammtlicher  Mitglieder  der  Geueraldirektion  wird  nach 
den  filr  die  im  Justizdienst  angestellten  Beamten  geltenden  Satzen  bestimmt.  Die 
Zahlung  derselben  erfolgt  aus  der  Eisenbabuhauptkas.se. 

Bei  Bemessung  der  Hohe  der  Pensionen  kann  eine  Anrechnuug  frttherer 
Dienstzeit  in  andereu  Verwaltungszweigen  stattfinden.  —  Ob  und  in  welchem  Um- 
fange  solche  Anrechnnng  stattfinden  soil,  wird  vom  grofsherzoglichen  Ministerium 
des  Innern  bei  Ansteliung  des  betreffenden  Mit^liedes  der  Generaldirektion  fest- 
gestellt. 

Die  Mitglieder  der  Generaldirektion  sind  verpflichtet,  dem  Wittweninstitut  fur 
die  grofsherzoglichen  Zivil-  und  Militardiener  heizntreten,  aus  dessen  Kasse  demge- 
m&fs  auch  event,  die  Wittwen-  und  Reliktenpensionen  gezahlt  werden. 

S3. 

Alle  ubrigen  durch  Verleihuug  einer  Beamteustelle  angestellten  Beamten 
mUssen  einer  der  bestehenden  Pensions-  und  I'nterstUtzuntrskasBen,  bezw.  der  ver- 
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einigten  Pensions-  nnd  Untersttitznngskasse  angehQren,  welche  die  entsprechenden 
Zahlungen  zu  leisten  haben. 

Ueber  die  HOhe  der  Pensionen  und  die  von  den  Mitgliedern  zu  entrichtenden 
Beitrage  enthalten  die  Rcglements  die  erforderlichen  Bestimmnngen,  welche  nur 
nnter  Znstimmung  der  Stande  abgeandert  werden  kOnnen. 

Ob  nnd  unter  welchen  Bedingnngen  anch  die  mitteUt  Dienstvertrages  ange- 
nommenen  Bearaten  der  Pensionskasse  beizutreten  haben,  bestimmt  das  Reglement. 
—  Beamte,  welche  einer  Pensionskasse  der  ttbernoraraenen  Bahnen  angehiiren,  bleiben 
Mitglieder  der  Kasse  bezw.  der  vereinigten  Kasse. 

8  4. 

Von  der  Theilnahme  an  der  Pensionskasse  ausgeschlossen  sind  bis  anfWeiteres 
diejenigen  von  der  Friedrich  Franz-Eisenbahngesellschaft  Ubernommenen  Beamten, 
welche  zur  Zeit  der  Uebergabe  der  Friedrich  Franz-Eisenbahnen  an  die  Gesellschaft 
auf  Grand  des  Kaufvertrages  vom  2.  April  1873  wirkliche  grofsherzogliche  Diener 
waren  —  vergl.  §  15  und  §  16,  No.  1.  —  Bezilglich  dieser  Beamten  bewendet  es  in 
Betreff  ihrer  Pensionsansprtiche  nnd  der  Pensionsansprltche  ihrer  Wittwen  bezw. 
Kinder  bei  den  Bestimmnngen  des  Kaufvertrages. 

Die  an  diese  Beamten  selbst  zu  zahlenden  Pensionen  kftnnen  jedoch  fttr  den 
Fall  der  Vereinigung  der  Pensionskassen  anf  die  vereinigte  Pensionskasse  gelegt 
werden. 

§5. 

Die  Pensionskassen  bezw.  die  vereinigte  Pensionskasse  erhalten  den  erforder- 
lichen Zuschufs  von  der  Eisenbahnhanptkasse. 

§  6. 

Fur  die  Mitglieder  der  Generaldirektion  und  die  sonstigen  vom  grofsherzog- 
lichen  Ministerium  des  Innern  unmittelbar  angestellten  Beamten  der  Eisenbahnver- 
waltung  gelten  wegen  der  Sterbe-  und  Gnadenquartale  die  fur  grofsherzogliche 
Diener  bestehenden  Vorschriften. 

Fttr  die  ttbrigen  durch  Verleihung  einer  Beamtenstelle  angestellten  Beamten 
finden  diese  Vorschriften  mit  der  naheren  Mafsgabe  Anwendung,  dafs  den  Hinter- 
bliebenen  der  mit  einer  Bestallungaurkunde  veraehenen  Beamten  fttr  die  auf  den 
Sterbemonat  folgenden  4  Monate,  den  Hinterbliebenen  der  mit  einem  Anstellungs- 
reskript  versehenen  Beamten  fur  die  auf  den  Sterbemonat  folgenden  2  Monate  noch 
die  voile  Besoldung  des  Verstorbenen  (Gnadenraonate)  gezahlt  wird. 

Fur  die  von  der  Friedrich  Franz-Eisenbahngesellschaft  ubernommenen  Beamten, 
auf  welche  die  Bestimmnngen  im  §  15  und  §  16,  No.  1  des  Kaufvertrages  vom 
2.  April  1873  zutreffen,  gelten  die  vorstehenden  Bestimmnngen  nur  dann,  wenn  sie 
gttnstiger  sind,  als  die  ihnen  in  jenem  Vertrage  ertheilten  Zusicherungen. 

Wabrend  der  Gnadenquartale  bezw.  Gnadenmonate  finden  Zahlungen  an  die 
Berechtigten  ans  der  Pensionskasse  nicht  statt. 
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Normativbestimmuiigen  fiber  den  Verwaltuugsetat  der  grofs- 
herzoglichen  Eisenbahnverwaltung,  die  Verwendung  der  Jahres- 
uberschfisse  derselben  u.  8.  w. 

§  L 

Die  von  der  grofsherzoglichen  Regie  rung  mit  Zustimmung  der  .Stande  erwor- 
benen  bezw.  erbanten  Eisenbahnen  werden  fur  Eechnung  des  Landes  verwaltet  und 
betrieben. 

§2. 

Der  Verwaltungsetat  wird  alljtUirlich  dem  Landtage  vorgelegt  und  von  der 
grofsberzoglichen  Regierung  und  den  Standen  gemeinsam  festgestellt. 
Das  Etatsjahr  lttuft  vom  1.  April  bis  zum  SI-  Marz. 

Die  von  der  grofsherzoglichen  Eisenbahnverwaltung  alljahrlich  abzulegende 
Rechnung  sammt  den  Belageu  geht  nach  vorgangiger  Revision  in  dem  dazu  be- 
stimmten  Bureau  der  Generaldirektion  der  Eisenbahnverwaltung  und  nach  stattge- 
habter  SuperreviBion  seitens  der  grofsherzoglichen  Regierung  gleichfalls  dem  Land- 
tage  zu,  und  es  soli  vor  Eingang  der  spatestens  bis  zum  nachstfolgenden  Landtage 
abzugcbenden  Erklarung  desselben  der  Eisenbahnverwaltung  das  Liberatorium  nicht 
ertheilt  werden. 

8  s. 

Die  Eisenbahukapitalschuld  besteht  aus  denjenigen  Betragen,  wclche  von  der 
grofsherzoglichen  Regierung  und  den  Standen  zum  Ankaufe  von  Eisenbahnen  und 
zur  pachtweiseu  Uebernahme  des  Betriebes  von  Eisenbahnen  unter  Einrechnung  der 
an  die  Betriebapachter  gezahlten  Abfindungen,  sowie  zur  Vervollstandigung  des  in 
landesherrlicher  Verwaltung  befindlicheu  Eisenbahnnetzes  und  zur  besseren  Einrich- 
tung  und  zur  vollstandigeren  Ausrustung  desselben  aufser  dem  Eisenbahnverwaltungs- 
etat  bewilligt  und  durch  Landesanleihen  aufgebracht  werden. 

Zu  der  Eiseubahnkapitalschuld  gehBren  auch  die  Schuldenj  der  angekauften 
I'rivatbahnen,  welche  von  der  grofsherzoglichen  Regierung  als  Selbstschuldner  tiber- 
nommen  worden  sind. 

§4. 

Aus  den  jedesmaligen  Jahreseinnahmen  der  grofsherzoglichen  Eisenbahnverwal- 
tung erfolgt  nach  Deckung  der  gesammten  in  Beihalt  der  Etatbewilligung  gemachten 
Betriebsausgaben  und  der  etwa  durch  den  Etat  bewilligten  einmaligen  Ansgaben: 

a)  die  Verzinsung  der  jeweiligen  Eisenbahnkapitalschnld, 

b)  die  Zahlnng  der  auf  der  bisherigen  Friedrich  Franz-Eisenbahn  ruhenden 
Annuitat  von  960  000  M  an  die  grofsherzogliche  Renterei,  so  lange  die 
Verbindlichkeit  zu  solcher  Zahlnng  besteht 

Die  Zahlungen  unter  a  und  b  sind  von  der  Hauptkasse  der  grofsherzoglichen 
Eisenbahnverwaltung  zu  leisten,  und  zwar  ad  b  an  die  grofsherzogliche  Renterei, 
wahrend  die  Zahlung  ad  a  gegen  Eiuliel'erung  der  betreffenden  Zinsschoine  (vergl. 
die  Verordnung  vom  17.  Januar  1890  uber  die  mecklenburgische  Landesanleihe)  erfolgt. 

Die  Zahlungen  an  die  grofsherzogliche  Renterei  geschehen  halbjahrlich  bis  zum 
16.  Juni  und  16.  Dezember. 

Die  Nachweise  uber  die  Zahlung  der  Zinsen  der  Eisenbahnkapitalschuld  sind 
der  grofsherzoglichen  Schuldentilgungskommission  alljahrlich  bis  zum  Johannistermin 
von  der  Generaldirektion  der  Eisenbahnverwaltung  zu  geben. 
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§  6. 

Ueberschilsse  der  Eisenbahnverwaltung,  unter  welchen  diejenigen  Betrage  zu 
verstehen  sind,  am  welche  die  Einnahmen  die  im  §  4  ausgeitihrten  Aasgaben  ttber- 
steigen,  fliefsen  in  einen  Sicherheitsfonds,  welcher  znr  Ausgleichung  von  Fehlbetragen 
zn  dienen  hat,  sofern  zeitweilig  die  Jahreseinnahmen  sich  znr  Bestreitung  der  Aus- 
gaben  des  §  4  als  unznreichend  erweisen.  Der  Sicherheitsfonds  wird  mit  zan achat 
800000  //  ans  den  bei  der  Uebernabme  der  Verwaltung  der  erworbenen  Bahnen  vor- 
handenen  baarcn  Mitteln  dotirt,  and  werden  die  ktinftigen  Jahrestiberschusse  in  den- 
selben  durch  anznkanfende  Landesschnldverschreibnngen  oder  anderweite  sichere 
Werthpapiere  so  lange  abgetuhrt,  bis  er  dadurch  und  dnrch  die  Zinsen  seines  Kapital- 
stocks  anf  10  pCt.  der  jeweiligen  Eisenbahnschuld  angewachsen  ist. 

8  6- 

Bis  dieser  Zeitpnnkt  erreicht  ist,  diirfen  Verwendnngen  aus  dem  Sicherheits- 
fonds nicht  anders  stattfinden,  als  znr  Ansgleichung  der  nach  §  4  nnd  5  sich  erge- 
benden  Jahresbedtirfnisse. 

§  7. 

Ist  die  MaximalhShe  des  Sicherheitsfonds  erreicht,  so  finden,  so  lange  er  diesen 
Bestand  behalt,  weitere  JahresQberschusse  und  die  eigenen  Zinsen  des  Fonds  Ver- 
wendung  znr  RUckzahlung  der  filr  Eisenbahnzwecke  ausgegebenen  Landesschnldver- 
schreibnngen durch  Ankauf  oder  Kilndigung  derselben.  Die  so  erworbenen  Landes- 
schnldverschreibnngen werden  definitiv  aus  dem  Verkehr  gezogen  nnd  znr  Abminde- 
rung  der  Landesschulden  vernichtet. 

Ist  der  Sicherheitsfonds  dnrch  Ausgleichung  von  Fehlbetragen  nnter  die  Maxi- 
mal h  She  zurtickgegangen  oder  erschOpft  so  sind  neu  entstehende  Ueberschttsse  vor- 
erst  wieder  znr  vorschriftsmftfsigen  Ergilnzung  des  Fonds  zu  verwenden. 

8  8. 

Wurde  der  Fall  eintreten,  dafs  der  Sicherheitsfonds  zwecks  Ansgleichung  von 
Fehlbetragen  ganzlich  absorbirt  ware,  und  wtirden  dann  die  Einnahmen  noch  weiter 
unzureichend  sein,  urn  den  an  dieselben  zu  maohenden  Ansprttchen  aus  §  4  zn  ge- 
nttgen,  so  unterbleibt  in  dem  zur  Frage  stebenden  Etatjahre  die  Zahlungder  Anunitat 
auf  H6he  des  Fehlbetrages. 

§  9- 

Der  hieraus  einmal  oder  6fter  filr  die  Renterei  sich  ergebende  Ausfall  ist  der- 
selben nach  Ablanf  des  Jahres  1936  in  seiner  Gesammtkapitalsurame  ohne  Zinsen 
durch  Fortsetzung  der  Annuitatenzahlung  mit  900000  M  zu  erstatten,  so  lange  als 
solche  Fortzahlung  nach  dem  Kapitalbetrage  erforderlich  sein  wird. 

§  10. 

Sollte  in  einem  Eisenbahnetatjahre  ein  Fehlbetrag  auch  dann  noch  bleiben, 
wenn  eine  Annuitatenzahlung  uberhanpt  nicht  stattgefunden  hat,  so  beschliefsen 
grofsherzogliche  Regierung  und  Stande  gemeinsam  uber  die  Aufbringung  des  Mehr- 
bedarfs. 

§  11. 

Erhiihungen  und  Erraafsigungen  der  auf  den  einzelnen  Bahnen  bestehenden 
Einheitssatze  fiir  die  BefOrderung  von  Personen,  Reisegepack  und  Hnnden,  sowie  der 
Einheitssatze  filr  die  BefOrderung  von  Leichen,  Fahrzeugen  und  lebenden  Thieren, 
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feraer  der  im  Gtiterverkehr  fttr  die  einzelnen  Klassen  des  Gutertarifscheroas  be- 
stehenden  Einheitssatze  ktinnen,  soweit  sie  nicht  znm  Zwecke  der  Herstellung  der 
Gleichmiifsigkeit  der  Tarife  oder  in  Folge  von  Aenderungen  des  Tarifschemas  vorge- 
nommen  werden,  ntir  mit  Zustimmung  der  Stande  erfolgen. 

Bei  etwaigen  ErhOhungen  oder  ErmafBigungen  der  Tarife  im  InterBase  der 
Gleichmafsigkeit  derselben  diirfen  die  znr  Zeit  der  Vereinbarnng  dieser  Bestimmungen 
geltenden  Einheitssatze  der  Friedrich'Franz-Eisenbahnen  nicht  ttberschritten  bezw. 
nicht  nnterboten  werden. 

Der  dem  Reiche  zustehenden  Einwirkung  auf  das  Eisenbahntarifwe9en  wird 
dnrch  das  Vorstehende  nicht  prajudizirt. 


Verordnung  vom  12.  Mai  1890,  betr.  die  Errichtung  eines  Landes- 
eisenbahnrathes. 

VerOffentlicht  im  Regierungsblatt  f.  d.  Grossherzogthum  Mecklenburg-Schwerin 
No.  13.  vom  24.  Mai  1890.   8.  87  ff. 

§  I- 

Zn  beirathlicher  Mitwirkung  in  Eiseubahnverkehrsfragen  wird  ein  Landes- 
eisenbahnrath errichtet. 

§  2. 

Der  Landeseisenbahnrath  beateht : 

a)  aus  acht  von  den  Stiluden  fur  die  Dauer  von  drei  Jahren  gewiihlten  Mit- 
gliedern,  nebst  zwei  Stellvertretern: 

b)  aus  vier  vom  grofsherzoglicben  Ministerium  des  Inneru  aus  den  Kreisen 
der  Land-  und  Forstwirthschaft,  der  Industrie  oder  des  Handelsstandes 
berufenen  Mitgliedern,  nebst  einer  gieichen  Anzahl  von  Stellvertretern: 

c)  aus  zwei  aus  der  Generaldirektion  vom  grofsberzoglichen  Ministerium 
des  Innern  bestiminten  Mitgliedern  und  deren  Stellvertretern. 

Der  Landeseisenbahnratb  wahlt  ans  seiner  Mitte  den  Vorsitzenden  und  desseu 
Stellvertreter  auf  die  Dauer  von  drei  Jahren. 

§  3. 

Der  Landeseisenbahnrath  kann  aus  seiner  Mitte  Ausschtlsse  znr  Vorbereitung 
seiner  Berathungen  bestellen. 

§  4. 

Der  Landeseisenbahnrath  hat  in  alien  wichtigeren,  das  iiffentliche  Verkehrs- 
wesen  der  Eisenbahnen  bertthrenden  Fragen  anf  Verlangen  des  grofsherzoglichen 
Ministeriums  des  Innern  sein  Gutachten  zu  erstatten,  auch  kann  derselbe  in  Ange- 
legenheiteu  dieser  Art  selbstandige  Antriige  an  das  grofsherzogliche  Ministerium 
des  Innern  richten  und  beanspruchen,  dafs  ihm  jeder  Zeit  auf  seine  Anfrage  Auskunft 
in  Eisenbahnverkchrssachen  ertheilt  werde. 

Er  ist  in  alien  die  Eisenbahnverkehrsinterossen  des  Grofsberzogthums  oder 
einzelner  Distrikte  desselben  beruhrenden  wichtigen  Fragen  zu  hQren.  Insbesondere 
gilt  dies  von  wichtigeren  MaCsregeln  bei  der  Feststellung  oder  Abanderung  der  Fahr- 
plane  und  der  Tarife,  vor  allem  von  den  Anordnuugen  wegen  Zulassung  oder  Ver- 
sagung  von  Ansnahme-  und  Differentialtarifen   unregelmafsig  gebildeten  Tarifen,  ab- 
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gesehen  jedocb  von  solchen  Tarifen,  welcbe  nur  in  der  Uebertragnng  der  Tarife  der 
kurzeaten  und  billigsten  Route  auf  konknrrirende  Routen  bestehen).  a 

Auch  Antrage  wegen  Abanderungen  der  allgemeinen  Bestiminungen  fiber  die 
Anwendung  der  Tarife  ( allgemeine  Tarifvorschriften  nebst  GQterklassiAkation),  sowie 
Antrage  auf  allgemeine  Aenderungen  der  BetriebB-  und  Bahnpolizeireglements,  aoweit 
sie  nicht  techniache  Bestimmungeu  betreffen,  konnen  dem  Landeseisenbahnrathe  zur 
Aeufaerung  vorgelegt  werden. 

§  * 

Die  Einberufung  des  Landeseisenbahnrathes  nach  Schwerin  erfolgt  auf  Erfordern 
dea  grofsherzoglichen  Ministeriums  des  Innern  raindestena  zweimal  im  Jahre  und 
aufaerdem  auf  Antrag  des  Vorsitzenden  des  Landeseisenbahnraths. 

Der  Landeseisenbahnrath  kann  beschliefsen,  dafs  Vertreter  anderer  Eisenbahn- 
verwaltungen  oder  tfffentlicher  Behorden  zu  den  Sitzungen  eingeladen,  und  Spezial- 
aacbverat&ndige  zu  den  Berathungen  behnfa  Anakunftaertheilung  zugezogen  werden. 

Erachtet  das  grofaherzogliche  Ministerium  des  Innern  von  sicb  aus  die  Zu- 
ziebung  von  Vertretern  anderer  Eisenbahnverwaltungen  oder  Uffentlicher  Behorden 
filr  erforderlicb,  bo  veranlafst  es  die  Einladung  deraelben  direkt  unter  Rezeicbnung 
des  Gegenstandcs,  an  dessen  Verhandlung  die  Eingeladenen  Theil  zu  nehmen  haben. 
—  Oleichzeitig  mit  dem  Erlafs  der  Einladung  ist  dem  Vorsitzenden  des  Landeseisen- 
bahnrath s  von  derselben  Mittheilung  zu  machen. 

Werden  vom  grofsherzoglichen  Ministerium  des  Innern  oder  von  der  General- 
direktion  in  Angelegenheiten,  ttber  welche  nach  §  4  der  Landeseisenbahnrath  zu 
horen  ist,  wegen  Dringlichkeit  der  Sache  Anordnungen  und  Hafsregeln  getroffen,  so 
sind  dieselben  dem  Landeseisenbabnrathe  bei  dem  nachsten  Znsammentritt  mitzu- 
theilen. 

$6. 

Die  Geschaftsordnung  fttr  den  Landeseisenbahnrath  wird  erforderlichen  Falles 
durch  ein  von  ihm  festznsetzendes,  dem  grofsherzoglichen  Ministerium  des  Innern 
vorznlegendes  Regulativ  bestimmt. 

Das  erforderliche  Subalternpersonal  stellt  die  Generaldirektion. 

Erachtet  der  Landeseisenbahnrath  Vorerhebungen  fttr  ni5thig,  so  erfolgen  die- 
selben durch  die  Generaldirektion. 

8  7. 

Die  Verhandlangen  des  Landeseisenbahnrathes  und,  soweit  erforderlich,  auch 
die  darauf  getroffenen  Entscheidnngen  werden  von  der  grofsherzoglichen  Regierung 
den  Standen  auf  den  ordentlichen  Landtagen  mitgetheilt 

§  8. 

Die  Mitglieder  des  Landeseisenbahnrathes  mit  Ausnahme  der  aus  der  General- 
direktion bestellten  Mitglieder  desaelben  und  die  zu  den  Verhandlungen  zugezogenen 
Sachverstandigen  (§  6)  erhalten  fttr  die  Bin-  und  Rttckreise,  sowie  fttr  die  Dauer  der 
Sitzung  taglich  je  16  JL 

Auch  erhalten  dieselben  fttr  die  Reisen  zur  Sitzung  freie  Fahrt  in  beliebiger 
Wagenklasse  auf  den  in  grofsherzoglicher  Verwaltung  befindlichen  Bahnen.  Bei  Be- 
nutzung  anderer  Bahnen  wird  das  gezahlte  Fahrgeld  einschliefslich  etwaiger  Neben- 
ausgaben  erstattet 
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§  9. 

Jeder  in  der  Person  ernes  Mitgliedes  des  Landeseisenbahnrathes  eintretende 
Umstand,  dnrch  welchen  dasselbe  zur  Bekleidnng  flffentlicher  Aemter  danernd  oder 
anf  Zeit  unfahig  wird,  ebenso  wie  die  Erftffnung  des  Konkurses  fiber  das  VermSgen 
solcber  Mitglieder,  hat  das  Erliischen  der  Mitgliedschaft  zur  Folge. 

Scheidet  aua  dieser  Versammlnng  durch  Verzicht  oder  dnrch  Tod  ein  Mitglied 
vor  Ablanf  der  Periode,  fur  welche  dasselbe  gewahlt  oder  berufen  ist,  aus,  so  ist  fiir 
den  Rest  der  Periode  ein  neues  Mitglied  zu  wablen  bezw.  zu  berufen. 


Verordnung  fiber  die  Tagegelder  und  Reisekosten,  sowie  fiber  die 
Umzugskosten  der  im  grofsherzoglichen  Eisenbahndienst  angestell- 
ten  Beamten. 

I.  Restimmungen  iiber  die  Tagegelder  und  Reisekosten. 

§  1. 

Die  im  grofsherzoglichen  Eisenbahndienst  angestellten  Beamten  erhalten  bei 
Dienstreisen  Tagegelder  nach  folgenden  Satzen: 

1.  Die  Mitglieder  der  Generaldirektion  16  Jl 

2.  Die  Mitglieder  des  bezw.  der  Oberbahnaroter  

3.  Der  Oberbetriebsiuspektor  

4.  Die  Ban-  und  Oberbaninspektoren   .  \  12  M 

5.  Der  Obermaschineninspektor  und  Mascbineninspektor  .... 

6.  Eisenbahnbaumeister  

7.  Maschinenmeister  .   .  .  

8.  Obertelegraphen-  und  TelegrapheninBpektor  

9.  Materialienrevisor  

10.  Kontroleur  und  Oberkontroleure  

11.  Eisenbahnsekretilre,  Rendanten,  Kassirer  und   Buchhalter  der 
Hauptkasse  

12.  Werkstftttenvorsteber  

13.  Stationsvorsteher  I.  Klasse  

14.  Betriebssekretare  und  Kassenassistenteu  

15.  Werkmeister  

16.  Zeichner.  .   

17.  Stationsvorsteher  II.  Klasse   ... 

18.  Guter-  und  Kohlenexpedienten   ... 

19.  Station»einnehmer    

20.  Kanzlisten   ...  6 

21.  Stationsaufseher  und  Stationsassistenten,  Expeditionsassistenten 
und  Gep&ckassistenten  

22.  Materialienverwalter  

23.  Telegraphenaufseher   . 

24.  LokomotivfUhrer  und  Maachinisten  

25.  Bahnmeister  
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26.  Zugfilhrer  

27.  Packmeister  

28.  Telegraphisten  

29.  Bodenmeister  ....   *   4.M  M 

30.  Wagenmeister  

81.  Rangirmeister  

32.  Billetdrucker  und  Magazinaufseher  

33.  Lokomotivbeizer  and  Warter  stehender  Darapfmaschinen  .  . 

34.  Schaffner,  BremBer  and  Schmierer  

35.  Kassen-  and  BQreaadiener  and  Portiers   .   .      3  M 

36.  Weichensteller,  Bahn-,  Krahn-  and  Bruckenwarter  .... 
87.  Nachtwftchter  

Maschinenmeister,  welche  eine  hOhere  technische  Prufung  bestanden  haben. 
erhalten  Tagegelder  und  Reisekosten  in  gleicher  Hohe  wie  die  Baumeister. 

Die  Tagegelder  derjenigen  Beamten,  welche  im  Vorstehenden  nicht  namentlich 
aufgefilhrt  sind,  werden  von  der  Generaldirektion  nach  denjenigen  Satzen  bestinuut, 
welche  fUr  die,  der  dienstlichen  Stellang  nach  ihnen  gleicbstehenden  oder  gleich  zu 
achtenden  Personen  uormiren. 

Die  unter  1  genannten  Beamten  dilrfen  fur  einen  auf  die  Reise  mitgenommenen 
Diener  2,h  M.  Zehrungsgeld  ansetzen. 

8  % 

.Erfordert  eine  Dienstreise  einen  aufsergewObnlicben  Kostenaufwand  oder  fiihrt 
die  Dienstreise  ilber  die  Endpunkte  des  der  grofsherzoglichen  Verwaltnng  unter- 
stellten  Bahngebiets  hinaas  ins  Ausland,  so  kann  die  Generaldirektion  den  unter  2—37 
genannten  Beamten  eine  ErhOhung  der  Tagegelder  bis  zu  50  pCt.  zugestehen. 

Die  Tagegelder  der  unter  1  genannten  Beamten  konnen  unter  gleicher  Voraus- 
aetzung  vom  grofsherzoglichen  Ministerium  des  Innern  bis  zu  26  pCt.  erhCht  werden. 

§  3. 

An  Reisekosten,  einschliefslicb  der  Kosten  der  Gepackbeftrderung,  erhalten: 
I.  Bei  Dienstreisen,  welcbe  auf  Eisenbabnen  oder  Dampfschiffen  gemacht 
werden  konnen: 

1.  die  im  §  1  unter  1  genannten  Beamten  filr  das  Kilometer  13  4  und  flir 
jeden  Zu-  und  Abgang  3  M; 

ftir  einen  auf  die  Reise  mitgenommenen  Diener  7  4  filr  das  Kilo- 
meter; 

2.  die  im  §  1  uuter  2-6  genannten  Beamten  fur  das  Kilometer  11  /$  und 
filr  jeden  Zu-  und  Abgang  3  M\ 

3.  die  unter  7-13  genannten  Beamten  fiir  das  Kilometer  10  4  und  fur 
jeden  Zu-  und  Abgang  2  M\ 

4.  die  unter  14—25  genannten  Beamten  filr  das  Kilometer  9  4  and  fur  jeden 
Zu-  und  Abgang  l,so  Jt , 

6.  die  unter  26  —32  genannten  Beamten  filr  das  Kilometer  8  4  nnd  fur  jeden 

Zu-  und  Abgang  1  M, 
6.  die  unter  33—37  genannten  Beamten  filr  das  Kilometer  7  4  und  fur  jeden 

Zu-  und  Abgang  60  4. 
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II.  Bei  Dienstreisen,  welche  nicht  auf  Eisenbahnen  oder  Dampfschiffen  zuruck- 
gelegt  werden  kttnnen: 

1.  die  im  §  1  unter  1—6  genannten  Beamten  60  ^, 

2.  die  im  §  1  unter  7—26  genannten  Beamten  40 

3-  die  im  §  1  nnter  26—87  genannten  Beamten  80  . 
ftir  das  Kilometer.  i 
Haben  erweislich  hObere  Reisekosten,  als  die  nnter  I  nnd  U  festgesetzten, 
anfgewendet  werden  mussen,  bo  werden  diese  erstattet. 

§  4. 

Die  ReiBekoBten  werden  fttr  die  Hin-  und  Rttckreise  besonders  berechnet.  Hat 
jedoch  ein  Beamter  Dienstgeschafte  an  verBchiedenen  Orten  unmittelbar  nach  ein- 
ander  ausgerichtet,  so  ist  der  von  Ort  zu  Ort  wirklich  zurttckgelegte  Weg  ungetbeilt 
der  Berechnnng  der  Reisekosten  zu  Orunde  zu  legen. 

»  6. 

Fttr  Geschafte  am  Wohnorte  der  Beamten  werden  weder  Tagegelder  noch 
Reisekosten  gezahlt:  dasselbe  gilt  von  Gcschaften  aufseThalb  des  Wohnortes  in  gc- 
ringerer  Entfernung  als  2  km  von  demselben. 

War  der  Beamte  durcb  aufsergewtthnliche  Umstande  genOthigt,  sich  eines  Fuhr- 
werks  zu  bedienen,  oder  waren  sonstitfe  nothwendige  Unkosten  aufzuwenden,  bo  sind 
die  Auslagen  zu  erstatten. 

§  6. 

Bei  Berechnung  der  Entfernungen  wird  jedes  angefangene  Kilometer  fttr  ein 
voiles  Kilometer  gerechnet. 

Bei  Reisen  von  nicht  weniger  als  2  km,  aber  unter  8  km,  sind  die  Fuhrkosten 
fur  8  km  zu  gewahren. 

8  7. 

Fttr  Dienstreisen  von  Beamten.  welche  sich  im  Vorbereitungsdicnst  befinden, 
werden  Tagegelder  und  Reisekosten  dann  nicht  gewahrt,  wenn  die  Reisen  lediglicb 
zura  Zwecke  der  Ausbildung  dieser  Beamten  erfolgen.  —  Ob  solches  der  Fall  ist, 
entscheidet  die  Generaldirektion. 

§  8. 

Beamte.  welche  vorttbergehend  aufserhalb  ihres  Wohnortes  dienstlicb  beschaf- 
tigt  werden,  erhalten  fttr  die  ersten  vier  Wochen  dieser  Beschaftigung  die  im  §  l 
festgcsetzten  Tagegelder.  Fttr  die  folgonde  Zeit  kttnncn  die  Tagegelder  nach  Be- 
stimmung  des  grofsherzoglichen  Ministeriums  des  Inncrn,  welche  einzuholen  ist,  er- 
mafsigt  werden. 

Fttr  diejenigen  Tage,  an  welchen  die  Beamten  von  dem  Orte  ihrer  vortiber- 
gehenden  Beschaftigung  aus  Dienstreisen  ausfuhren,  sind  die  Tagegelder  nach  dem 
vollen  Satze  (§  1)  zu  gewahren,  wahrend  die  Zablung  der  Tagegelder  nach  dem  <r- 
mafsigten  Satze  unterbleibt. 

§  9. 

Fttr  Dienstreisen  auf  den  der  grofsherzoglichen  Verwaltung  nnterstellten 
Bahnen  erhalten  die  Beamten  nach  Mafsgabe  der  hierfttr  geltenden  bezw.  zu  erlae- 
senden  Bestimmungen  freie  Fahrt  und  freie  Gepackbeforderung  und  haben  an  Reise- 
kosten, unbeschadet  der  Vorschriften  im  §  10,  nur  die  bestimmungsmafsigen  Ent- 
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schadigungen  fttr  Zu-  nnd  Abg&nge  zn  beanspruchen,  mit  der  Mafsgabe  jedoch,  date 
fttr  ein  und  denselben  Reisetag  nicht  mehr  als  eine  einmalige  Entsch&digung  gew&hxt 
werden  darf. 

Beamte,  welchen  Vereinskarten  oder  Freifabrtscheine  fur  fremde  Eisenbahnen 
zur  Benutzung .  Uberwiesen  werden,  sind  verpflichtet,  bei  Dienatreiseu  dieselben  zn 
benntzen  und  erhalten  an  Reisekosten  nur  die  Entschadigungen  far  Zn-  nnd  Abgange. 

Beamte,  welche  sich  zu  dienstlichen  Zwecken  auf  der  Bahnstrecke  zn  Fufs  oder 
unter  Benutzung  einer  Draisine  oder  eines  Bahnmeisterwagens  auf  den  der  grofs- 
herzoglichen  Verwaltung  unterstellten  Bahnen  bewegen,  habeu  auf  Reisekosten  (§  S) 
keinen  Anspruch. 

§  10. 

Die  nacbstebend  genannten  Beamten  erhalten  fttr  Dienstreiseu  innerhalb  des 
Gebiets  der  ibnen  untcrstellten  Bahnstrecken  bezw.  Verwaltungsbezirks  keine  Ent- 
schadigung  fiir  Zu-  und  Abgang,  und  Tagegelder  nach  folgenden  erraafsigten  Satzen : 

1.  die  im  §  1  unter  2 — 6  genannten  Beamten  .  .  .   .  8  JL 

2.  die  im  §  1  unter  7 — 10,  12  genannten  Beamten  .   .  6  n 

3.  die  im  §  1  unter  15,  22  und  23  genannten  Beamten   4  „ 

Die  Mitglieder  der  Generaldirektion  erhalten  bei  eintagigen  Reisen  ohne 
Uebernachtnng  innerhalb  ihres  eigenen  Verwaltungsgebiets  nur  zwei  Drittel  ihres 
Tagegeldes. 

Als  Reisen  innerhalb  des  Gebiets  der  unterstellten  Bahnstrecken  bezw.  Ver- 
waltungsbezirks gelten  anch  diejenigen  Dienstreisen,  welche  zwar  ganz  oder  theil- 
weise  auf  fremden  Bahnstrecken  zurtlckgelegt,  indessen  znr  Verrichtung  von  Dienst- 
geschaften  an  solchen  Orten  unternommen  werden,  welche  innerhalb  des  nnterstellten 
Gebiets  bezw.  Bezirks  gelegen  sind. 

Wird  die  Stelle  eines  der  unter  1—3  genannten  Beamten  durch  einen  anderen 
Beamten  voriibergehend  verseheu,  so  kaun  bei  langerer  Dauer  der  Vertretung  die 
(»eneraldirektion  bestimmen,  dafs  dem  Vertreter  statt  der  den  Beamten  seiner  Dienst- 
kategorie  bewilligten  Tagegelder  die  fiir  den  vertretenen  Beamten  festgesetzteu  er- 
mftfsigten  Tagegelder  gezahlt  werden. 

§  11. 

Bahnmeistcr  haben  innerhalb  ihrer  Strecke  auf  Reisekosten  niemals  und  anf 
Tagegelder  nur  dann  Anspruch,  wenn  sie  mit  Zustimmung  ihres  Vorgesetzten  eine 
Nachtre vision  vorgenommen  haben,  und  zwar  fttr  jede  Nacht,  welche  sie  aufserhalb 
ihres  Wohnortes  haben  zubriugen  mttssen. 

Bahnwarter  erhalten,  wenn  sie  sich  auf  ihrer  Strecke  bewegen,  wpder  Tage- 
gelder noch  Reisekosten. 

§  12. 

An  Stelle  der  Tagegelder  und  Reisekosten  wird  eine  von  der  Generaldirektion 
mit  Genehmigung  des  grofsherzoglichen  Ministerinms  des  Innern  fcstzusetzende,  die  in 
den  §§  l  und  3  bestimmten  Satze  nicht  tlbersteigende  Funktionszulage  gewahrt: 

1.  an  Stations-  und  Expeditionsbeamte,  deren  Dienst  sich  auf  mehrere  Stationen 
oder  auf  andere  an  die  Bahn  angeschlossene  Etablissements  erstreckt: 

2.  an  Bahnmeister,  welche  neben  Wahrnehmung  der  eigenen  Dienstgesch&fte 
einen  anderen  Baumeister  ihrer  unmittelbaren  Nachbarschaft  vertreten,  ohne 
dafs  sie  aufserhalb  ihres  Wohnortes  Quartier  zu  nehmen  nSthig  haben; 
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3.  an  Weichensteller  und  Bahnwftrter,  welche  mit  Vertretuug  des  ihnen  vor- 
gesetzten  Bahnmeisters  beauftragt  werden; 

4.  an  Bahnwarter,  welche  mit  der  Verrichtnng  von  Weichenstellerdiensten  oder 
mit  der  Vertretung  eines  benacbbarten  Bahnwarters  beanftragt,  ohne  daft 
aie  aufserhalb  ihres  Wohnortes  Quartier  zu  nehmen  genfithigt  sind,  von  ihrer 
Bnde  an  gerechnet,  raenr  als  2  km  zuruckzulegen  haben,  nm  an  den  Ort 
ibrer  dienstlichen  Bestimmung  zu  gelangen. 

§  13. 

Lokomotiv-  und  Zugbegleitungsbearate  erhalten  fUr  die  Beschaftigung  im  Fahr- 
dienate,  Bahnaufaichtsbearate  fur  die  Begleitung  von  Arbeitszttgen  keine  Tagegelder 
und  Reiaekoaten.  Dagegen  werden  denselben  Fahr-,  Stnnden-  nnd  Nachtgelder,  welche 
die  in  1  und  3  beatimniten  Satze  nicbt  iibersteigen  durfen,  nach  Mafsgabe  eines 
von  der  Generaldirektion  mit  Genehmigung  des  grofsherzoglichen  Ministeriums  des 
Innern  zu  erlassenden  Reglements  gew&hrt. 

§  14. 

Mascbinenmeiater,  Werkst&ttenvorateher  und  Werkmeiater  erhalten  fttr  die 
Probe-  oder  Revisionsfahrten,  welche  sie  zur  Festatellung  der  Betriebsf&higkeit  ein- 
zelner  Lokoinotiven  und  Wagen  mit  denaelben  ausftthren,  Stationsbeamte,  ferner  fttr 
die  Begleitung  von  Hilfamaachinen  atatt  der  Tagegelder  und  Reiaekoaten  folgende 
Entschadigungasalze  fttr  jede  Fahrt,  Hin-  und  Rttckfahrt  als  eine  Fahrt  gercchnet 
und  gleichviel,  ob  die  eine  Fahrt  mittelst  anderer  Gelegenheit  erfolgt: 

1.  Maschineninspektoren,  Mascbinenmeiater,  Werkstattenvorateher  und  Stationa- 
vorsteher  I.  Klaaae  %  J1. 

2.  Werkmeiater  und  Stationsbeamte  2  Ji 

Wenn  dieae  Beamten  an  demaelben  Tage  ana  den  vorbezeichneten  Anlassen 

mehrere  Fahrten,  oder  neben  dieaen  Fahrten  noch  andere  Dienatreisen  ausfuhren,  so 
durfen  die  ihnen  zu  gewahrenden  Entschttdigungen  inageaammt  die  im  §  1  und  bezw. 
§  10  featgeaetzten  Tagegelder  nicht  ttbersteigen. 

8  15. 

Beamte,  welche  eine  Pauachaumme  fttr  Reiaekoaten  erhalten,  haben  fttr  alio 
innerhalb  und  aufserhalb  ihres  Amtabezirka  auazuftthrenden  Dienatreisen  eine  weitere 
Entschadigung  nicht  zu  beanspruchen.  Unter  besonderen  Umst&nden  kann  jedoch  das 
grofaherzogliche  Miniaterium  des  Innern  solchen  Beamten  fttr  Dienatreisen  aufser- 
halb ihres  Amtsbezirks  Tagegelder  und  Reiaekoaten  gewahren. 

II.  BeHtimmungen  ftber  die  Umxugskosten. 

§  16. 

Die  Verordnung  vom  8.  Marz  1879£betreffend  die  Vergtttung  von  Uiuzugskosten 
an  Beamte  —  Reg.-Bl.  1879  No.  5  — ,  findet  auf  die  im  grofsherzoglichen  Eisenbahn- 
dienat  angestellten  Beamten  mit  der  naheren  Bestimmung  Anwendnng,  dafs 

1,  die  im  §  1  der  gegenwartigen  Verordnung  unter  2 — 6  anfgeftihrten  Beamten 
die  im  §  1  der  Verordnung  vom  8.  Marz  1879  unter  II  genannten  Satze, 

2.  die  unter  7—13  aufgeftthrten  Beamten  die  unter  III  der  Verordnung  vom 
8.  Mftrz  1879  genannten  Satze, 

8.  die  unter  14—25  aufgeftthrten  Beamten  die  Satze  unter  IV, 
4.  die  unter  26—32  aufgeftthrten  Beamten  die  Satze  unter  V, 
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6.  die  unter  38—37  aufgefUhrten  Bearaten  die  Satze  unter  VI 
der  Verordnung  vora  8.  Marz  1879 

erhalten. 

Die  Umzngskosteu  derjenigen  Beamten,  welche  iu  der  Verordnung  iiber  die 
Tagegelder  und  Reisekosten  nicht  speziell  genannt  sind,  werden  von  der  General- 
direktion  nach  denjenigen  Satzen  bestimmt,  welche  fur  die,  der  dienstlichen  Stellung 
nach  ihnen  gleichstehenden,  oder  gleich  zu  achtenden  Personeu  normiren. 

§  17. 

Soil  ausnahmsweise  an  einen  Beamten  eine  Vergtttung  fllr  Umzugskosten  ge- 
wahrt  werden,  welcher  hierauf  nach  dieser  Verordnung  keinen  Anspruch  hat,  so  ist 
dazu  die  Genehmigung  des  grofsherzoglichen  Ministeriums  dea  Innern  zu  erwirken. 

§  18. 

Sofern  bei  Versetzuugen  die  Reise  ganz  auf  solchen  Eisenbahueu  zurilckgelegt 
werden  kann,  welche  unter  grofsherzoglicher  Verwaltung  stehen,  erhalten  die  Be- 
amten freie  Fahrt  fttr  sich  und  die  Personen  ihres  Hausstandes  und  freien  Transport 
ihrer  Sachen. 

Eine  Ver»?Utung  auf  Transportkosten  wird  in  diesem  Falle  nicht  gewahrt. 

III.  Schlufebestimmung. 

§  19. 

Deu  Zeitpunkt,  mit  welchen  diese  Verordnung  in  Kraft  tritt,  bestimmt  das 
iirofBherzogliche  Ministerium  des  Innern. 


Grofsherzogthum  Hessen.   Gesetz  vom  29.  Mai  1884,  betrefFend  die 
Nebenbahnen. 

Verflffentlicht  im  grofsherzogl.  hessischen  Regierungsblatt  No.  11  vom 
12.  Juni  1884  8.  51  ff.*) 

Artikel  l. 

Die  Anlage  und  der  Betrieb  von  Nebenbahnen,  welche  mittelst  Dampfkratt 
oder  anderer  mechanischer  Motoren  betrieben  werden  sollen,  bedarf  Unserer  landes- 
herrlichen  Konzession. 

Gesuche  urn  Konzessionsertheilung  sind  an  Unser  Ministerium  der  Fioanzen 
zu  richten. 

Die  Anlage  und  der  Betrieb  von  Eisenbahnen,  welche  mit  Pferden  betrieben 
werden,  fallen  nicht  unter  dieses  Gesetz. 

Artikel  2. 

Fur  den  Bau  und  Betrieb  von  Bahnen,  welche  Gegenstand  dieses  Gesetzes  sind. 
kommen  die  im  deutschen  Reiche  jeweilig  geltenden  Vorschriften  fur  deutsche  Eisen- 
bahnen untergeordneter  Bedeutung,  sowie  die  hierzu  von  der  Reichsbehbrtie  nod 
Unserer  Regieruug  fiir  solche  Bahnen  iiberhaupt  und  speziell  fttr  Strafsen bahnen 


*)  Der  Entwurf  dieses  Gesetzes  ist  im  Archiv  Jabrgang  1883  S.  189  ft.  ab- 
^edruckt. 
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mit  mechanischen  Motoren  erlassenen  oder  noch  zu  erlassenden  Bestimmungen  zur 
Anwendung. 

Artikel  3. 

Die  Gewahrung  einer  staat lichen  Beihilfe  zn  dem  Baa  einer  Nebenbahn  kann 
nnr  fUr  solche  Bahnen  erfolgen,  welche  den  Lokalverkebr  mit  einer  bestehenden 
Hanptbahn  vermitteln  oder  mebrere  Hanptbahnen  mit  einander  verbinden. 

Die  Gewahrung  einer  staatlichen  Beihilfe  setzt  in  alien  Fallen  vorans,  dafs  der 
gesammte,  znr  Ausfflhrung  des  Bahnnnternehmens  nach  Mafsgabe  der  Ton  Unserer 
Regiernng  festgestellten  Projekte  erforderliche  Grund  and  Boden,  insoweit  nicht 
Uffentliche  Strafsen  mitbenntzt  weTden,  von  den  betreffenden  Gemeinden,  sonstigen 
Inhabern  eigener  Gemarknngen,  Kreis-  oder  Provinzialverbanden  oder  sonstigen 
Interessenten  der  Bahn  beschafft  and  dem  Nebenbahnanternehmer  unentgeltlich  nnd 
lastenfrei  als  Eigenthnm  zur  Verfttgung  gestellt  wird. 

Die  Kosten  des  Gelandeerwerbs  sind,  soweit  sie  von  anderen  Interessenten 
nicht  aafgebracht  werden,  von  den  Gemeinden  nnd  Gemarkungsinhabern  in  ihrer  Ge- 
sammtheit  za  tragen. 

Wenn  sich  Gemeinden  and  Gemarkungsinhaber  fiber  die  Frage  streiten,  ob  die 
Kosten  far  den  Gelandeerwerb  oder  die  Geldbeitr&ge,  welche  von  Gemeinden  oder 
Gemarkungsinhabern  anf  Grand  dieses  Gesetzes  etwa  in  Ansprnch  genommen  werden, 
im  offentlichen  Interesse  von  der  einen  oder  anderen  Gemeinde  (bezw.  Gemarkungs- 
inhaber) oder  von  mehreren  gemeinschaftlich  nnd  in  welchem  Verbaltnifs  zu  tragen 
sind,  so  entscheidet  der  Kreisausschufs,  beziehungsweise  der  Provinzialausschufs  nach 
Mafsgabe  des  Artikels  48  II.  3.,  beziehnngsweise  des  Artikel 8  49  des  Gesetzes  vom 
12.  Juni  1874.  Hierbei  soil  es  nicht  als  ein  Befreiungsgrund  fttr  eine  Gemeinde  oder 
einen  Gemarkungsinhaber  angesehcn  werden,  wenn  innerhalb  ihrer  Gemarkung  Offent- 
liche  Strafsen  benutzt  werden  kiJnnen. 

Fiir  die  Anlage  und  den  Betrieb  von  Nebenbahnen  innerhalb  der  Stadte  — 
Tramwegbahnen  —  wird  eine  staatliche  Beihilfe  auch  dann  nicht  geleistet,  wenn 
solche  Bahnen   mit  anderen  Haupt-  oder  Nebenbahnen  in  Verbindung  stehen. 

Artikel  4. 

Die  Gewahrung  einer  staatlichen  Beihilfe  kann  insbesondere  erfolgen: 

a)  durch  die  Erbauung  und  den  Betrieb  der  Bahn  auf  Staatskosten ; 

b)  dnrch  die  Uebernahme  des  Betriebs  der  Bahn  seitens  des  Staats; 

c)  durch  die  Gewahrung  eines  einmaligen  Beitraga  aus  Staatsmitteln  znr 
Erbauung  der  Bahn  und  der  ersten  Ausiilstung  derselben  mit  Betriebs- 
mitteln : 

d)  durch  Betheiligung  am  Aktienkapital,  falls  es  sich  urn  ein  Aktienunter- 
nehmen  handelt. 

Durch  Spezialgesetz  wird  fttr  jeden  einzelnen  Fall  bestimmt,  welche  dieser 
Formen  oder  welche  andere  Form  der  staatlichen  Beihilfen  und  in  welchem  Umfange 
dieselben  einzutreten  haben. 

Artikel  6. 

Wenn  nach  Artikel  4,  Pos.  a,  der  Staat  den  Bau  und  Betrieb  einer  Nebenbahn 
ubernimint,  so  kanu  von  den  Interessenten  der  Bahn  <  betheiligteu  Komraunalver- 
banden  und  Privaten)  aufser  der  kosten-  und  lastenfreien  Ueberweisung  des  Grund 
und  Bodens  an  den  Staat  auch  noch  die  Leistung  eines  Geldbeitrags  zu  den  Bau- 
kosten  der  Bahn  in  Anspruch  genommen  werden. 


Digitized  by  Google 


700 


Rechtsprechung  und  Gesetzgebung. 


Auch  kann  in  einzelnen  Fallen,  wenn  es  sich  am  den  Anschlufs  eines  gewerb- 
lichen  Etablissements,  eines  Bergwerks  oder  dergleichen  an  eine  bestehende,  vom 
Staate  betriebene  Bahn  handelt  und  der  Hanptbahn  hierdnrch  groTsere  Gtttertrans- 
porte  zugeftthrt  werden,  der  Staat  die  Anlagekosten  filr  die  Zweigbahn  unter  der 
Bedingung  ttbernehmen,  dafs  diese  Kosten  innerhalb  eines  bestimmten  Zeitraums  und 
ratenweise  von  dem  Besitzer  des  gewerblichen  EtablisBements,  Bergwerks  u.  s.  w.  der 
Hauptstaatskasse  ersetzt  werden. 

Die  von  den  Interessenten  nach  gegenwartigem  Artikel  geleisteten  Beitrage 
zum  Ban  einer  vom  Staate  erbauten  und  betriebenen  Nebenbahn  sind,  sobald  die 
Nettoertragnisse  4  pCt.  des  Anlagekapitals  Uberscbreiten,  aus  diesen  Ueberschttssen 
bis  zu  4  pCt.  zu  verzinsen  und  hierauf  nacb  und  nach  zu  amortisiren,  wobei  jedoch 
die  frtiher  nicht  gedeckten  Zinsen  unberttckaichtigt  bleiben. 

Artikel  6. 

Die  staatliche  Beihilfe  durch  die  Debernahme  des  Betriebs  einer  Nebenbahn 
(Art.  4,  Pob.  b)  kann  in  der  Kegel  nur  erfolgen,  wenn: 

a)  die  Bahn  an  eine  Staatsbahn  unmittelbar  anschliefst; 

b)  die  Babn  unter  spezieller  Kontrole  des  Staats  erbaut  und  so  eingericbtet 
ist,  dafs  wenigstens  die  Wagen  der  Hauptbahn  auf  dieselbe  ubergeheu 
kunnen ; 

c)  die  Gemeinden,  sonstigen  Inhaber  eigener  Gemarkungen,  Kreis-  oder 
Provinzialverbande  an  dem  Anlagekapital  des  Bahnunternebmens  sich 
mindestens  mit  einem  Sechstheil  betbeiligen  und  auf  die  Verzinsung 
dieses  Antheils  ttber  den  Betrag  von  2  pCt.  ihres  Antheils  hinaus  so 
lange  verzichten,  als  nicht  den  ubrigen  Betheiligten  eine  vierprozentige 
Verzinsung  ihrer  Antheile  zu  Theil  geworden  ist 

Artikel  7. 

Wenn  nach  Artikel  4,  Pos.  c,  die  staatliche  Beihilfe  durch  Gewahruug  eines 
einmaligen  Beitrags  aus  Staatsmitteln  geleistet  wird,  so  soil  fttr  Bahnstrecken  mit 
eigenem  Bahnkorper  dieser  Beitrag  20000  M  fur  das  Kilometer  filr  normalspurige 
und  15000  M  fttr  das  Kilometer  fttr  schmalspurige  Nebenbahnen  nicht  ttbersteigen. 

Fttr  solche  Bahnstrecken,  bei  welchen  vorhandene  Offentliche  Strafsen  und 
Wege  fur  die  Bahnanlage  benutzt  werden,  soil  der  Staatsbeitrag  hochstens  18000  M 
fUr  das  Kilometer  fttr  normalspurige  und  13000  M  fur  schmalspurige  Bahnen  betragen 

Die  Staatsbeitrage  werden  als  einmalige  Untersttttzungen  des  Staats  gewahrt, 
den  Baukapitalien  nicht  zugeschrieben  und  somit  bei  der  Verzinsung  dieser  Kapi- 
talien  nicht  berttcksichtigt.  Die  Staatsbeitrage  kommen  erst  nach  erfolgter  Betriebs- 
eruffnung  zur  Auszahlnng. 

Artikel  8. 

Eine  Betheiligung  des  Staats  an  Aktiengesellschaften,  von  welchen  die  Aus- 
fUhrung  von  Nebenbahnen  unternommen  wird  (Artikel  4,  Pos.  d),  kann  nur  unter 
folgenden  Voraussetzungen  erfolgen: 

a)  dafs  das  gesammte  Aktienkapital  mit  Einschlufs  der  Staatsbetheiligung 
auf  Grund  eines  von  Unserer  Regierung  genehmigten  Statutenentwurfs 
gezeichnet  und  der  Nachweis  der  Zeichnungen  geprtift  und  fttr  die  Auf- 
bringung  des  Baukapitals  als  in  alien  Beziehungen  genfigend  von  Unserer 
Refiriernng  anerkannt  wird; 


Digitized  by  Google 


Rechtsprechuug  und  Oesetzgebung. 


701 


b)  dafs  dem  Staate,  auf  Grand  seiner  Betheilignng  an  dem  Unternehmen, 
dorch  das  Gesellschaftsstatnt  die  Befugnifs  beigelegt  wird,  die  Einzahlnng 
anf  die  Aktien,  insoweit  diesetbe  von  Unserer  Regiernng  zur  Fortfflhrang 
und  recbtzeitigen  Vollendung  des  Bahnbanes  for  nothwendig  erklart, 
gleichwohl  aber  von  der  Gesellschaftsvertretnng  innerhalb  der  bestimmten 
Frist  nicht  herbeigefilhrt  wird,  an  Stelle  derselben  einznfordern  und 
beizutreiben,  sowie  aber  die  Verwendung  der  eingezahlten  Betrage  zu 
bestimmen; 

c)  dafs  ferner  auch  Unserer  Regiernng  das  Recbt  vorbehalteu  wird,  falls 
solches  ihr  zur  Sicherung  des  Zustandekommens  des  Unternebmens  er- 
forderlich  erscbeint,  zu  bestimmen,  dafs  die  Einzablnng  der  gezeicbneten 
Aktienbetrage  nicht  an  den  Gesellschaftsvorstand,  sondern  an  eine  von 
Unserer  Regierung  zu  bezeichnende  Uffentlicbe  Kasse,  —  behufs  Be- 
wirkung  der  erforderlichen  Bauzahlangen  —  zu  erfolgen  hat. 

Die  Betheilignng  des  Staats  an  dem  Aktienkapital  einer  Nebenbahn  darf 
nicht  den  vierten  Theil  dieses  Kapitals  und  in  keinein  Falle  diejenigen  Betrage 
uberschreiten,  welche  im  Artikel  7  als  Maximum  der  Staatsbeihilfen  bezeichnet 
worden  sind. 

Sofern  von  Gemeinden,  sonstigen  Inhabern  eigener  Gemarkungen,  Kreis-  oder 
Provinzialverbanden  Aktien  gezeichnet  worden  sind,  welche  bei  der  Vertheiiung  des 
jahrlichen  Reingewinns  oder  bei  der  Vertheiiung  des  Gesellschaftsvermdgens  im 
Falle  der  Liquidation  den  ubrigen  Aktien  (Stammprioritatsaktien)  nachstehen,  kdnnen 
auch  vom  Staate  in  gleichem  Verhaltnifs  und  bis  zu  dem  oben  angegebenen  Maxi- 
mum ebensolche  minderwerthige  Aktien  ubernommen  werden. 

Artikel  9. 

Bei  der  zwangsweisen  Abtretung  des  filr  die  Ausfnhrung  einer  Nebenbahn 
erforderlichen  Grundeigenthums  gelten  die  jeweilig  bestehenden  gesetzlichen  Be- 
stimmungen. 

Artikel  10 

Bei  der  Verleihnng  Unserer  Landesherrlichen  Konzession  zur  Anlage  und  zum 
Betrieb  einer  Nebenbahn  werden  Unserer  Regiernng  vorbehalten: 

1.  die  Feststellung  der  Bahnlinie  in  ihrer  vollstandigen  DurchfQhrnng  durch 
alle  Zwischenpunkte,  die  Bestimmung  der  Zahl  und  der  Lage  der  Sta- 
tionen  und  Haltestellen,  die  Feststellung  der  Projekte  aller  fur  den  Be- 
trieb der  Bahn  bestimmten  baulichen  Anlagen  und  Einrichtungen,  sowie 
die  Feststellung  der  Projekte  fur  die  Betriebsraittel  und  ihrer  Anzahl 
vor  und  nach  Inbetriebnahme  der  Bahn ; 

2.  die  Genehmigung  und  die  Abandoning  des  Fahrplans; 

3.  die  Genehmignng  des  Tarifs  der  Befflrderungspreise,  sowie  die  Abanderung 
derselben: 

4.  die  Kontrole  und  Aufsicht  Uber  Ausfuhrung  und  Betrieb  der  Babn,  der 
Erlafs  besonderer  Vorschriften  fttr  den  Ban  und  Betrieb  der  Bahn,  wozu 
auch  Anordnungen  wegen  polizeilicher  Beaufsichtigung  der  beim  Bahn- 
ban  beschaftigten  Arbeiter  und  wegen  FUrsorge  in  Krankheits-  und 
Unglflcksfallen,  welche  bei  denselben  und  deren  Familien  vorkoramen, 
gehOren. 
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Artikel  11. 

Die  Benutzung  der  bestehenden  Staats-,  Kreis-  and  Ortsstrafsen  zur  Anlage 
and  zura  Betrieb  von  Nebenbahnen  wird  von  Unserer  Regiemng  insoweit  gestattet 
werden,  als  dies  obne  Gefahrdung  and  erbeblicbe  Beeintrachtigung  des  sonstigen 
Strafsenverkehrs  stattflnden  kann. 

Handelt  es  sich  um  die  Benntzung  bestehender  Kreis-  and  Ortsstrafsen,  so 
wird  Unsere  Regierung  die  Entscheidung  daruber,  ob  and  anter  welcben  Bedingungen 
diese  Benntzung  stattzufinden  hat,  nach  AnhGrung  der  betbeiligten  Strafseneigen- 
thtlmer  und  Unterhaltungspflichtigen  ertheilen. 

An  den  Eigenthumsverhaltnissen  der  Strafsen  wird  durch  die  Hitbenntzang 
derselben  zum  Eisenbahnbetrieb  nichts  geandert. 

Ftir  die  Hitbenutzang  tiffentlicher  Strafsen  zn  Zwecken  des  Eiaenbahnbetriebs 
ist  ein  besondereB  Entgelt  von  dem  Eisenbahnbetriebsunternehmer  nicht  za  entrichten. 

Sofern  zur  Erbaltang  des  l'rofils  der  Eisenbabnen  Anpflanzungen  zn  beseitigen 
oder  zn  bescbneiden  sind,  welcbe  zu  den  tiffentlichen  Strafsen  gehSren,  ist  dieses  der 
Eisenbahnverwaltung  obne  Entschadigungspflicht,  jedoch  nach  vorgangigem  Benehmen 
mit  der  Strafsenbauverwaltung  gestattet.  Das  abgescbnittene  Holz  verbleibt  den 
Eigentbiimern  der  Baumpflanzungen. 

Die  Kosten  der  ordnungsmafsigen  Unterhaltung  eines  fttr  die  Bahnanlage  be- 
natzten  Strafsentheils.  sowie  die  durch  die  Benntzung  einer  StrafBe  als  Bahnktfrper 
veranlafsten  Mehrkosten  der  Strafsenunterbaltung,  desgleichen  die  Kosten  ftir  alle 
zur  Verhiitung  von  Stdrungen  oder  Gefahrdungen  des  Strafsen verkehrs  erforderlichen 
besonderen  Vorkehrungen,  ttber  deren  Nothwendigkeit  Unsere  Regierung  im  Falle 
des  Widerspruchs  entscheidet.  sind  von  dem  Eisenbahnunternehmer  zu  trageu. 

Der  Eisenbahnunternehmer  kann  keinen  Ersatz  verlangen  ftir  Schaden,  welcbe 
ohne  bUse  Absiclit  an  dem  Oberbau  der  Eisenbahn  durch  ordnungsmafsige  Benntzung 
der  Strafse  verursacht  werden. 

Artikel  12. 

Ist  nach  dem  Ermessen  Unserer  Regierung  eine  Verbreiterung  oder  sonstige 
Veranderung  einer  fUr  eine  Nebenbahn  zn  benutzenden  Strafse  erforderlich,  so  sind, 
wenn  der  Staat  eine  Beihilfe  zum  Bahnban  leistet,  die  Kosten  des  Erwerbs  von 
Grand  und  Boden  nach  Artikel  3,  in  anderen  Fallen  von  dem  Eisenbahnunternehmer 
aufzubringen. 

Das  fur  Stral'senverbreiterungen  niithige  Grundeigenthum,  sowie  die  behufs  der 
Ausftthrung  der  betreffenden  Anlagen  etwa  zn  erwerbenden  dinglichen  Berechtigungen 
sind  auf  den  Eigenthtimer  der  Strafse  vor  der  Inbetriebsetztmg  der  Nebenbahn  kosten- 
frei  zu  Ubertragen. 

Die  Herstellungskosten  ftir  die  Verbreiterung  oder  ftir  sonstige  Verandernngen 
ana  Strafsenk6rper  tragt  in  alien  Fallen  der  Eisenbahnunternehmer. 

Werden  an  der  Strafse  spater  Verandernngen  vorgeuommen,  so  mufs  sich 
solche  der  Eisenbahnunternehmer  gefallen  lassen,  ohne  dafs  ihm  wegen  der  dadurch 
bedingten  Aendernngen  der  Bahnanlagen,  oder  wegen  StOrung  des  Betriebs  ein  Ent- 
schadigungsanspruch  zusteht. 

Artikel  13. 

Wenn  die  Nebenbahn  ein  Terrain  ttberschreitet,  welches  schon  fttr  bergbauliche 
Anlagen  konzessionirt  ist,  so  bestimmt  Unsere  Regierung  diejenigeu  Mafcnahmen, 
welehe  zur  Sicherung  des  Bergbaues  sowobl,  als  des  Eisenbahnbetriebs  erforderlich 
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sind.  Die  Kosten  fdr  die  im  Innern  des  Bergwerks  in  Folge  der  Anlage  der  Eisen- 
babn  zu  treffenden  Sicherungsmafsregeln  und  alle  aus  der  Anlage  der  Eisenbahn  fttr 
den  Bergwerksinbaber  erwachsenden  Entschftdigungsansprilche  bat  der  Eisenbahn- 
nnternehraer  zn  tragen. 

Die  gleicben  Beatimmungen  gelten,  wenn  die  Eisenbahn  Steinbrilche  bertihrt 

Artikel  14. 

Der  Eisenbabnnnternehmer  ist  verpflichtet,  alle  Wasserlaufe,  welche  dnrch  seine 
Arbeiten  und  Anlagen  etwa  geat&rt  werden,  wieder  herzustellen  und  fiir  die  erforder- 
licbe  Vorfluth  Sorge  zu  tragen. 

Artikel  15. 

Der  Ausfttbrung  solcher  von  Seiten  Unsercr  Regierung  genehmigter  oder  an- 
geordneter  neuen  Eisenbahnen,  Strafsen  oder  Kanale,  welche  eine  konzessionirte 
Eisenbahnlinie  dnrchschneiden,  kann  der  frtiher  konzessionirte  Eisenbabnunternehmer 
sich  nicht  widersetzen.  Die  Arbeiten  sollen  jedoch  so  ausgefilhrt  werden,  dafs  der 
bestehenden  Eisenbahnunternehmung  weder  Betriebsstflrnngen  noch  Kosten  erwachsen. 

Artikel  16. 

Die  bei  dem  Betriebe  von  Nebenbahnen  nicht  zu  iiberscbreitende  Fahrgesehwin- 
digkeit  wird  nach  Mafsgabe  der  Verhaltnisse  von  Unserer  Regierung  festgesetzt. 

Artikel  17. 

Mit  der  ErOffnung  einer  von  einem  Unternehmer  oder  einer  Aktiengesellschaft 
erbanten  Nebenbahn  ist  ein  Erneuerungs-  und  ein  Reservefonds  nach  einem  von 
Unserer  Regierung  aufzustellenden  und  periodisch  zu  revidirenden  Regulativ  zu  bilden. 

Der  Erneuerungs-  und  der  Reservefonds  sind  sowohl  von  einander,  als  auch 
von  anderen  Fonds  der  Eisenbahnverwaltnng  getrennt  zu  halten. 

Artikel  18. 

Zur  Sicherung  der  von  einem  Eisenbahnunternehmer  ubernommenen  und  in  der 
Konzessionsurkunde  naber  zu  bezeicbnenden  Verpflichtungen  beziiglich  des  Baus  und 
Betriebs  einer  konzessionirten  Eisenbahnlinie  kann  die  Hinterlegung  einer  Kaution 
verlangt  werden. 

Sind  Werthpapiere  zur  Kaution  hinterlegt,  so  ist  Unsere  Regierung  im  ein- 
tretenden  Falle  befugt,  diese  Papiere,  ohne  Antrage  bei  Gericht  erheben  zu  miissen, 
zu  ver&ufsern  und  aus  dem  ErlOse  die  Verbindlichkeiten  des  Unternehmers,  wegen 
deren  die  Kaution  gestellt  wurde,  zu  erfiillen. 

Fiir  den  Fall,  dafs  ein  Eisenbahnunternehmer  rait  der  Erfiillung  der  ihm  be- 
zUglich  des  Bahnbaus  obliegenden  Verpflichtungen  in  Verzug  kommen  sollte,  kfinnen 
demselben  Konventionalstrafen  bedungen  werden.  Auch  kann  die  ertheilte  Konzession 
von  Uns  zurilckgenommen  und  der  Verkauf  der  vorhandenen  Bahnanlagen  von  Unserer 
Regierung  angeordnet  werden. 

Artikel  19. 

Wird  der  Bctrieb  einer  Nebenbahn  gauz  oder  theilweise  unterbrochen,  oder 
koramt  das  Geleiae  oder  das  sonstige  Betriebsmaterial  in  schlechten  Zustand,  sodafs 
die  ttffentliche  Sicberheit  gefAhrdet  erscheint,  so  wird  Unsere  Regierung  alsbald  auf 
Kosten  und  Oefahr  des  Eisenbahnunternehmers  die  zur  vorlaufigen  FortfUhrung  des 
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Betriebs  erforderlichen  MafBregeln  ergreifen.  Wenn  der  Eisenbahnunternehmer 
binnen  drei  Monaten,  nacbdem  der  provisorische  Betrieb  eingerichtet  worden  ist, 
nicbt  in  genttgender  Weise  dargethan  hat,  dafs  er  im  Stande  ist,  den  ordnungs- 
mafsigen  Betrieb  wieder  aufzunehmen  und  fortzuftthren ,  und  wenn  er  ihn  nicbt 
wieder  ttbernommen  hat,  kann  die  Konzession  fur  erloschen  erklart,  der  Verkauf  der 
Eisenbakn  sammt  Nebenanlagen  von  Unserer  Regierung  angeordnet  und  die  Betriebs- 
befugnifs  anf  eineu  neuen  Eigenthiimer  Ubertragen  werden. 

Artikel  20. 

Jeder  Unternehraer  einer  Nebenbahn  ist  verpflichtet,  den  Betrieb  seiner  Bahn 
der  Verwaltung  einer  anschliefsenden  Bahn  auf  deren  Verlangen  zu  ttberlassen,  wenn 
Unsere  Regierung  diese  Betriebsttberlassung  ira  offentlichen  Interesse  fttr  erforder- 
lich  erachtet 

Fttr  den  Fall,  dafs  zwischen  dem  Eisenbahnunternehmer  und  der  anschliefsen- 
den Bahnverwaltung  bezttglich  der  zu  zahlenden  jahrlichen  Rente  eine  andere  und 
freiwillige  Uebereinkunft  nicht  erzielt  wird,  soli  die  an  den  Nebenbahnunternehmer 
zu  zablende  Rente  der  im  Durchscbnitt  der  letzten  drei  Jahre  erzielten  Reineinnahme 
gleichkommen,  mindestens  aber  jahrlich  4l/<  pCt.  des  Anlagekapitals  der  zu  verpach- 
tenden  Bahn  und  auch  dann  betragen,  wenn  die  Durchschuittsrente  der  letzten  drei 
Jahre  4'/2  pCt.  nicht  betragen  hat. 

Als  Reineinnahme  ist  diejenige  Suinme  anzusehen,  um  welche  die  Betriebs- 
einnabme  die  in  dem  betreffenden  Recbnungsjabr  aufgewendeten  Verwaltungs-,  Uuter- 
haltungs-  und  Betriebskosten,  einschliefslich  der  vorgeschriebenen  Rttcklagen  in  den 
Erneuerungs-  und  Reservefonds,  jedoch  ausschliefslich  der  aus  diesen  Fonds  zu  be- 
streitenden  A'usgaben,  fibersteigt. 

Artikel  21. 

Sollten  nach  dem  Ermessen  unserer  Regierung  oder  der  obersten  Reichsauf- 
sichtsbehttrde  die  Voraussetzungen  wegfallen,  unter  denen  auf  eine  Bahn  bei  deren 
Konzessionirung  die  Anwendung  der  Bahnordnung  fttr  deutsche  Eisenbahnen  unter- 
geordneter  Bedentung  fttr  statthaft  erklart  wurde,  so  ist  der  Nebenbahnunternehmer 
auf  Erfordern  Unserer  Regierung  verpflichtet,  nach  seiner  Wahl  entweder  selbst  die 
baulichen  Einrichtungen  und  den  Betrieb  der  Bahn  nach  Mafsgabe  der  fttr  Haupt- 
bahnen  bestehenden  Bestimmungen  umzuandern,  oder  zu  diesem  Zweck  einem 
etwaigeu  anderen  Unternehmer  entweder  das  Eigenthum  und  den  Betrieb  der  Bahn 
mindestens  gegen  Erstattung  des  Anlagekapitals,  oder  blofs  den  Betrieb  der  Bahn 
gegen  Gewahrung  der  nach  Artikel  20  bezeichneten  Rente  abzutreten. 

Oesterrcich.   Gesetz  voin  26.  Mai  1890,  womit  einige  Bestimmungen  des 
Gesetzes  vom  15.  Juli  1877,  R.-G.-Bl.  No.  64,  betr.  die  Maximaltarife 
fur  die  Personenbefdrderung  auf  den  Eisenbahnen  abgeandert  werden. 
Veroffentlicht  im  XXVI.  Stttck  des  Reichsgesetzblattes  vom  28.  Mai  1890 
unter  No.  89  und  im  Verordnungsblatt  fQr  Eisenbahnen  und  Dampf- 
schiffahrt  No.  62  vom  31.  Mai  1890  S.  1014  und  101B*). 
Art.  I.   In  Abandernng  der  entgegenstehenden  Bestimmungen  des  Gesetzes 
vom  16  Juli  1877.  R.-G.-Bl.  No.  64,  betreffend  die  Maximaltarife  fttr  die  Personen- 


•i  Vergl  den  Entwurl  dieses  Gesetzes  im  Archiv  1890  S.  609  ff. 
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befdrderung  auf  den  "Eisenbahnen,  wird  die  Regierung  ermftchtigt,  bei  der  Feststel- 
lung  des  auf  den  Staatsbahnen  einznfuhrenden,  auf  eimafsigten  Einheitstaxen  und 
einer  Zoneneintbeilnng  beruhenden  Personentarife  (Kreuzerzonentarif  >: 

1.  In  jenen  einzelnen,  am  Anfange  einiger  Zonen  vorkommenden  Relationen, 
in  welchen  die  nenen  Tarifsatze  hOher  sind,  als  die  im  Art.  I  Abs.  2  des 
obigen  Gesetzes  bestimmten  Maximaltarifs&tze,  diese  letzteren  dement- 
sprecbend  zu  ttberscbreiten ; 

2.  den  bei  Schnellzttften  nach  Mafsgabe  des  Art.  I,  Abs.  3  n.  4,  des  obigen 
Gesetzes  einznhebenden  Zuschlasr  von  20  anf  hOchstens  BO  pCt.  der  nenen 
Personenzngspreise  zu  erhShen; 

3.  von  der  ira  Art.  I,  Abs.  6.  des  obigen  Gesetzes  angeordneten  Tarifermftfsigung 
fttr  gemischte  ZOge  abzusehen; 

4.  das  im  Art.  IT,  Abs.  2,  des  obigen  Gesetzes  festgesetzte  Freigewicht  fUr 
die  Beftirderung  von  Reisegepack  aufznlassen  and  fttr  die  Befdrderang  von 
Reisegepack  die  Einheitstaxe  von  hOchstens  0,2  Kr.  fl.  W.  fttr  je  10  kg  and 
1  km  zur  Einbebung  zn  bringen. 

Art.  II.  Desgleichen  wird  die  Regierung  erraachtigt,  jenen  Privateiscnbahn- 
nntersuchungen,  welche  die  bezOglich  ihrer  Hauptlinien  einznhebenden  Personen- 
tarife mindestens  annaherungsweise  auf  das  Ansmafs  der  im  Art.  I  bezeichnetcn 
Tarife  der  Staatsbahnen  herabsetzen,  auf  die  Dauer  der  Einbebung  dieser  berab- 
gesetzten  Fabrpreise  die  im  Art.  I  bezeichneten  Abweichnngen  von  den  Bestimmnngen 
des  Gesetzes  vom  15.  Juli  1877,  R.-G.-Bl.  No.  64,  zn  gestatten. 

In  diesem  Falle  sind  die  Tarife  und  Beforderungs-Bedingungen  fttr  Reisegepack 
sowie  fttr  die  mit  dem  Personentransporte  zusammenhangende  Beftirderung  von  Fahr- 
zeagen  und  lebenden  Thieren,  dann  s&mmtliche  Nebenbestimmungen  fQr  die  BefSr- 
derung  von  Personen,  durch  den  Handelsminister  nach  einheitlichen  Grunds&tzen  auf 
Grund  der  bei  den  Staatsbahnen  geltenden  Bestimmnngen  festzustellen. 

Art.  III.  Jene  Privateisenbabnunternehmungen,  weiche  in  Gemafsheit  ihrer 
Konzessionsbestimmungen  gehalten  sind,  sich  einer  gesetzlichen  Regelnng  der  Tarife 
zu  unterwerfen,  haben  auf  ihren  Linien.  insoweit  dieselben  als  Hauptbabnen  betrieben 
werden,  die  im  Art.  II  bezeichneten  Bcforderungsbestimmungen  und  herabgesetzten 
Tarife  mit  dem  vom  Handelsminister  zu  bestimmenden  Zeitpnnkte  zur  Einftthrunjf 
zu  bringen. 

Mit  den  Ubrigen  Privateisenbahnunternehmungen,  welche  Hauptbabnen  betreiben, 
hat  der  Handelsminister  behnfs  einer  mit  den  vorstehenden  Bestiinmungen  llberein- 
stimmenden  Regelung  der  Personenfahrpreise  und  der  ReisegepackbefOrderung  in 
Unterhandiung  zu  treten. 

Art.  IV.  In  Ansehung  der  einer  gesetzlichen  Regelung  der  Tarife  unter- 
worfenen  Lokalbabnen  bleibt  die  Entscheidung  flber  die  Einfuhrung  der  obigen  Tarife 
dem  Ermessen  des  Handelsministers  vorbehalten. 

Art.  V.  Die  Bestimmungen  fur  die  BeftJrderong  von  Militilrpersonen  werden 
durch  das  gegenwfcrtige  Gesetz  nicht  bertthrt. 

Art.  VI.  Mit  dem  Vollznge  dieses  Gesetzes,  welches  init  dem  Tage  seiner 
Kundmachung  in  Wirksamkeit  tritt,  ist  Mein  Handelsminister  beauftragt. 
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Oesterreich-Ungarn.  Das  Verordnungsblatt  des  k.  k.  Handelsministeriums 
fur  Eisenbahnen  und  Dampfschiffahrt  enthalt  in  den  folgenden 
Nummera  die  nacbstehenden,  das  Eisenbahnwesen  betreffenden 
wichtigeren  Gesetze,  Erlasse  u.  s.  w. 

(No.  64:)  Erlafs  der  k.  k.  Oeneralinspektion  der  Ssterreichischen  Eisenbahnen 
an  sammtliche  tfsterreichische  Privateisenbahnunternehniungen  vom  30.  April  1890. 
betr.  die  Abanderung  aller  mit  dem  neuen  Krankenkassenstatute  nicht  im  Einklani: 
stehender,  anf  den  Krankheitsfall  Bezug  habender  Bestimmungen  vorbandener  Dienst- 
ordnungen  oder  anderweitiger  Instruktionen  nnd  Verfugungen.  (No  61:)  Auszujj 
aus  dem  Finanzgesetze  fUr  das  Jahr  1890  vom  19-  Mai  1890.  Erlafs  des  k.  k.  Han- 
delsministers  vom  12.  Mai  1890,  betr.  die  Befbrderung  der  Gendarmerie  mit  Schnell- 
zugen  sowie  mit  Lastzugen.  (No.  66:)  Erlafs  des  k.  k.  Handelsmiuisters  vom 
26.  Mai  1890,  betr.  die  Tarilirung  von  Eisen  und  Stahl,  Eisen-  und  Stahlwaaren  der 
Poa.  129,  sowie  von  Dampfkesseln.  Desgleichen  vom  26.  Mai  1890,  betr.  die  Ein- 
ftthrung  der  Sonntagsrube  im  exekutiven  Eisenbahndienste.  (No  66:)  Verordnung 
des  Ministeriums  des  Innern  im  Einvernehmen  mit  dem  Handelsministerium  vom 
29.  Mai  1890,  betr.  die  Ausiibung  der  Staatsanfsicht  ttber  die  berufsgenossenschaft- 
liche  Unfallversicherungsanstalt  der  ttsterreichischen  Eisenbahnen. 


Rufsland.   Verordnung  vom  24./28.  Februar  (8./12.  Marz)  1890,  betr.  die 

Beftirderung  feuergefahrlicher  Gegenstande  auf  Eisenbahnen. 

Verbff.  in  der  Zeitschr.  d.  Min.  d.  Verk.  vom  6.  18.  April  1890. 

Vorschriften  filr  die  Verpackung  und  sonstige  Bebandlung  feuergefahrlicher 
Gegenstande,  wie  Phosphor,  Aether,  Schwefelkohlenstoif,  Benzin  u.  s.  w.,  bei  der  Be- 
fSrderung  auf  Eisenbahnen  werden  zur  Nachachtung  bekannt  gegeben. 


Verordnung  vom  7./19.  April  1890,  betr.  die  Anwendung  durch- 
gehender  Luftdruckbremsen  bei  Personenzugen. 

VerOffentlicbt  in  der  Zeitschr.  d.  Min.  d.  Verk.  vom  10./22.  April  1890. 

Durchgehende  Bremsen,  welche  an  Eisenbahnfahrzeugen  neu  angebracht  werden. 
mttssen  selbstthatig  und  mittels  geprefster  oder  verdflnnter  Luft  wirken.  Die  mit 
durchgehenden  Bremsen  ausgerttsteten  Wagen  mttssen  fflr  den  Durchgangsverkehr  mit 
solchen  Einrichtungen  versehen  sein,  dafs  ihre  Luftleituugsrohren  mit  denen  and  ere  r 
Wagen  in  Verbindung  gebracht  werden  konnen.  Die  Wirknng  der  Bremsen  soil 
kraftig  und  rasch  sein  nnd  in  einem  moglichst  kurzen  Zeitraum  sich  auf  sammtliche 
Wagen  eines  Zuges  fortpflanzen.  Der  Druck  der  Bremsklotze  soli  so  bemessen 
werden,  dafs  derselbe  je  nach  der  Bauart  der  Wagen  bei  einseitigem  Andrttcken 
0,i  bis  0,h  des  von  der  Achse  auf  die  Schiene  ttbertragenen  Druckes,  bei  zweiseitigem 
mindestens  Ot*  dieses  Druckes  betragt.  Im  Innern  jedes  Personenwagens  mufs  eine 
Einrichtung  zum  Bremsen  des  Zuges  angeordnet  sein;  die  Vorrichtung  soli  an  einer 
sichtbaren  und  zuganglichen  Stelle  angebracht  werden. 

Auf  Bahnen,  welche  bereits  nicht  selbstwirkende  Bremsen  eingefilhrt  haben. 
mttssen  die  Lokomotiven  mit  einer  Einrichtung  versehen  sein,  welche  es  mtiglicu 
macht,  dafs  sie  im  Falle  des  Bediirfnisses  auch  mit  selbstthatig  mittels  geprefster 
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oder  verdttnnter  Luft  wirkendeu  Bremsen  in  Verbindung  gebracht  werden  kflnnen; 
ferner  mufs  hier  in  jedem  Personenwagen  eine  Einrichtung  angebracht  sein,  welche 
es  erraCglicht,  dem  Lokoniotivf&hrer  zuverlafsig  und  schuell  ein  Haltesignal  zn  geben. 
Als  solcbe  Einrichtung  soil  die  Zugleine  nicht  angeseheu  werden. 

Verordnung  vom  3.  15.  Mai  1890,  betr.  Verbesserung  des  Signal- 
wesens. 

Verfiffentlicht  in  der  Zeitschr.  d.  Min.  d.  Verk.  vom  8./20.  Mai  1890. 

Durch  frilhere  allgemeine  Bestimmungen  ist  vorgeschrieben,  dafs  bei  Bahnen, 
auf  welchen  der  Verkehr  eine  gewisse  Starke  erreicht  hat,  Einrichtnngen  getroffen 
werden  Bolleu,  welche  es  ermOglichen,  von  einem  auf  der  Strecke  liegen  gebliebenen 
Zuge  aus  von  den  benachbarten  Stationen  Hilfe  zu  fordern  und  die  Streckenbewachung 
von  dem  Abg.mg  eines  Zuges  von  einer  Station  zu  benachrichtigen.  Dieser  Vorschrift 
sind  viele  Bahnen  bis  jetzt  nicht  nachgekomroen,  weshalb  das  Versaumte  nunmehr 
schleunigst  nachgeholt  werden  soil. 

Verordnung  vom  18./30.  Mai  1890,  betr.  chemische  Untersuchung 
und  Zerreifsproben  der  Stahlschienen. 

Verfiffentlicht  in  der  Zeitschr  d.  Min.  d.  Verk.  ▼o»"V*j?!!j  1890. 

In  Erganzung  frttherer  Vorschriften  wird  bestimmt,  dafs  bei  Lieferung  von 
Stahlschienen  von  je  2000  Stflck  eine  auf  Zerreifsen  und  auf  ihren  Gehalt  an  Kohlen- 
stoff,  Silicium,  Mangan  und  Phosphor  gepruft  werden  soli. 
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Besprechungen. 

C  A.  von  Engelbrechten.     Kaiser  Wilhelms  Orientreise  und 
deren  Bedeutung  fur  den  deutschen  Handel.   Berlin  1890. 

Der  Verfasser  ist  uns  bereits  durch  eine  im  Jahre  1888  erschienene 
„Denkschrift  fiber  die  Ausffihrbarkeit  der  Verlegung  der  bestehenden  Post- 
route  zwischen  Deutschland  und  Ostasien  und  Australien  von  Brindisi 
nach  Salonichi"  bekannt.  In  dieser  Denkschrift  war  darauf  hingewiesen 
worden,  dafs,  nachdem  im  Sommer  1888  der  direkte  Schienenweg  zwischen 
dem  westlichen  Europa  und  Konstantinopel  sowie  Salonichi  bergestellt 
worden,  bei  der  fast  genau  gleichen  Lange  des  Landweges  Berlin — Brindisi 
und  Berlin— Salonichi  (2004  und  2001  km)  die  Wahl  des  letzteren  Hafen- 
ortes  als  Ausgangspunkt  fur  den  Verkehr  durch  den  Suez-Kcinal  nach  dem 
Orient  den  Seeweg  nach  Port-Said  um  205  Seemeilen  abkfirzen  wfirde, 
was,  bei  einer  Fahrgeschwindigkeit  von  12  Seemeilen  in  der  Stunde,  eine 
Zeitersparnifs  von  17  Stunden  ergabe.  Die  hierffir  nothwendige  Vorbe- 
dingung,  die  Herstellung  einer  durchgehenden  EUenbahnzugverbindung,  ist 
inzwischen  erffillt,  indem  seit  dem  1.  Oktobex  1889  ein  neuer  Schnellzug 
zwischen  Berlin  und  Oderberg  verkehrt,  welcher  anfangs  zweimal  wochent- 
lich,  vom  1.  Jum  1890  ab  taglich  Fortsetzung  fiber  Ruttek  nach -Budapest 
und  Konstantinopel  sowie  Salonichi  findet. 

Die  Reise  des  deutschen  Kaisers  Wilhelm  II.  nach  Konstantinopel  im 
Jahre  1889  giebt  dem  Verfasser  Veranlassung,  in  der  jetzt  vorliegenden 
Schrift  diese  Angelegenheit  abermals  anzuregen.  Der  Verfasser  erblickt 
in  dieser  Reise  ein  Ereignifs,  dessen  Tragweite  besonders  in  der  Turkei 
aufserordentlich  hoch  angeschlagen  werde  und  welches  daher  in  hervor- 
ragendem  Mafse  dazu  beizutragen  geeignet  sei,  dafs  die  Wege  leichter  ge- 
funden  werden,  um  die  wirthschaftlichen  Beziehungen  zwischen  den  beiden 
Natiouen  enger  zu  knupfen;  die  Reise  habe  nicht  nur  die  Aufmerksamkeit 
aller  Deutschen  in  erhOhter  Weise  auf  die  Balkanlander  gelenkt,  sondern 
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auch  bewirkt,  dafs  die  Unkenntnifs  und  Vorurtheile,  welche  mit  Bezug 
aaf  diese  Lander  bei  uns  bestehen,  einer  besseren  Einsicht  weichen  werden. 
Der  Verfasser  fuhrt  aus,  dafs  bei  dem  derzeitigen  Stande  der  Leistungs- 
fahigkeit  der  Industrie  in  den  hervorragenden  Landern  des  westlicben 
Enropas  letztere  sammtlich  bestrebt  sind  und  sein  mussen,  ihr  Absatz- 
gebiet  zu  erweitern  und  deshalb  ihr  Augenmerk  namentlich  aul'  die  durch 
die  Schaffung  von  Eisenbahnen  und  sonstigen  Verkehrswegen  wesentlich 
gehobenen  Lander  des  europaischen  Orientes  richten;  Deutschland  sei  in 
erster  Reihe  veranlafst  und  berufen,  dort  festen  Fufs  zu  fassen;  daher  sei 
es,  aufser  der  Ueberleitung  der  Postroute  nach  dem  Orient  von  Brindisi 
nach  Salonichi,  dringend  erforderlich,  mit  deutschem  Kapital  den  Hafen 
von  Salonichi  auszubauen  und  daselbst  Agenturen  und  Lagerhauser  einzu- 
richten.  Der  Verfasser  betont  aber  nicht  nur  die  Wichtigkeit,  dafs  etwas 
in  diesem  Sinne  geschehe,  sondern  auch  und  vor  Allem,  dafs  keine  Zeit 
versaumt  werde,  damit  bei  den  bereits  geplanten  Anstrengungen  seitens 
der  Englander  und  Franzoseu  die  deutschen  lndustriellen  nicht  zu  spat 
und  vor  bereits  besetzte  PJatze  kommen.  Den  interessirten  Kreisen 
kann  eiu  naheres  Eingeheu  auf  den  Inhalt  der  vorliegenden  Schrift  wohl 
empfohlen  werden. 


Cooper,  Theodore,  M.  Am.  Soc.  C.  E.;  American  Kailroad  Brid- 
ges; Engineering  News  Publishing  Company,  Tribune 
Building.  New  York  1889. 

Das  Buch  1st  die  Wiedergabe  eines  in  der  amerikanischen  Society 
of  Civil  Engineers  gehaltenen  Vort  rages.  Die  54  Seiten  umfassenden, 
durch  27  Blatt  Abbildungen  erlauterten  Ausfuhrungen  werden  eingeleitet 
mit  einem  kurzen  geschichtlichen  Ueberblick  fiber  die  bedeutendsten  Lei- 
stungen  des  nordamerikanischen  Bruckenbaues,  mit  den  holzerneu  Briicken 
in  der  Mitte  des  vorigen  Jahrhunderts  beginnend,  bis  zu  den  grofsen 
Auslegerbrucken  der  neuesten  Zeit.  Sodann  geht  der  Verfasser  naher 
auf  die  Entwicklung  und  den  gegenwartigen  Stand  der  Theorie  und  der 
Praxis  des  nordamerikanischen  Bruckenbaues  ein.  Er  macht  dabei  auf 
den  grofsen  Umsrhwung  aufmerksam.  den  die  so  zahlreichen  Einsturze 
von  amerikanischen  Bnicken  in  der  geschaftlichen  Behandlung  der 
Lieferungsvertrage.  in  den  Grundsatzen  fiir  die  Gestaltung  und  in  den 
Voraussetzungen  fur  die  Bereehnung  der  Briicken  herheigefuhrt  haben: 
geht  namentlich  auf  das  zur  Zeit  in  den  Vereiuigten  Staaten  ubliche 
Verfahren  der  Ausschreibung  und  der  Beaufsichtigung  von  Bruckenbauten 
und  auf  die  den  Lieferungsauftragen  zu  Grunde  gelegten  besonderen 
Bedingungen  ein  und  erlautert  das  von  ihm  und  gleichzeitig  von  dem 
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Ingenieur  Robert  Escabar  im  Jahre  1880  erfundene,  jetzt  allgemein  ubliche 
Verfahren  bei  der  Berechnung  von  Haupttr&gern  mit  Benutzung  von 
Einzellastsystemen  in  Form  des  sog.  Momentenschemas  (welches  abrigens 
in  Deutschland  bereits  seit  1877  Offentlieh  bekannt  ist).  Der  Verfasser 
erklart  sodann  kurz  die  Einrichtung  der  grofsen  amerikanischen  Brfickeo- 
bauanstalten,  welche  fur  vorzfigliche  Ausfuhrung  Gewahr  leiste;  hebt  die 
Vortheile  hervor,  welche  das  in  den  Vereinigten  Staaten  fast  ausschliefslich 
gebrauchliche  Gelenksystem  gegenuber  dem  mit  genieteten  Knotenpunkten 
bietet,  indem  er  u.  a.  Beispiele  von  ungewOhnlich  schneller  Aufstellung 
von  Gelenkbrucken  anfuhrt;  giebt  sodann  eine  fiberschlagige  Berechnong 
der  schon  jetzt  vorhandenen,  in  der  That  erstaunlichen  Anzahl  von  Eisen- 
bahnbrucken  der  Vereinigten  Staaten,  und  sucht  endlich  die  Vorwflrfe  zu 
entkr&ften,  welche  man  der  amerikanischen  Bruckcnbaukunst  mit  Rucksicht 
auf  die  grofse  Zahl  vorgekommener  Einsturze  gemacht  hat.  In  einem 
Anhange  bringt  der  Verfasser  einen  Auszug  aus  den  Ergebnissen  neuer 
Festigkeitsversuche,  welche  im  Watertown  Arsenal  rait  Druck-  und  mit 
Zugstftben  in  natflrlicher  GrOfse  gemacht  worden  sind. 

Wenngleich  den  deutschen  Lesern  ein  Theil  des  behandelten  Stoffes 
bereits  aus  dem  Aufsatze  von  Gleim:  „Der  amerikanische  Bruckenbau  der 
Neuzeit"  (Zeitschr.  d.  Arch.  u.  Ing.  Ver.  zu  Hannover,  1876)  bekannt 
geworden  ist,  so  darf  das  Buch  doch  als  ein  von  eiuem  amerikanischen 
Fachmanne  ausgehender  werthvoller  Beitrag  zur  Geschichte  des  Brficken- 
baues  freuudlich  begrufst  werden.  Sr. 
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Schneeli,  M.  Die  reehtliche  Natur  des  Eisenbahnfahrscheines.  Ibauguraldissertation. 
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Zeitschriften. 

Allgemeine  Bauzeitung.  Wien. 
1890.  Heft  3—5. 

Rufslands  transkaspische  Bahn. 

Bayerische  Verkehrsblatter.  Mtinchen. 

No.  17  und  18.   Dezember  1889. 

Geschichtliche  Entwicklung  der  Schienenfabrikation.  Wie  trassirt  man  eine 
Eisenbahn?   Der  Lokalbahnbau  und  das  Schmalspursystem. 

Bulletin  de  la  Commission  Internationale  dn  Congres  des  chemins  de  fer 
Bruxelles. 

April  1890. 

Principe  compound.   Applications  de  1'eUectricite.   Tarif  pour  )e  transport 

des  voyageurs  et  des  bagages  sur  les  lignes  des  chemins  de  fer  de  l'Etat 
autricbien  en  vigueur  a  p'artir  du  1.  juin  1890. 

Mai  1890. 

•  Nouveau  projet  de  loi  sur  les  chemins  de  fer  secondaires  en  Espagne. 
Note  sur  une  etude  experimental  de  la  vaporisation  dans  les  chaudiere*  de 
locomotives.  Poids  mort  de  trains.  Organisation  des  trains  de  marchandises. 
Manoeuvres  de  gare.  Note  sur  les  groupes  et  la  conference  glnerale 
(obstschy  sjesd)  des  chemins  de  fer  russes. 

Bulletin  da  ministere  des  travanx  publics.  Paris. 
Febrnar  1890. 

Concessions  des  chemins  de  fer  francais  et  alge"riens  pendant  l'ann£e  1889. 
D6veloppement  des  chemins  de  fer  du  monde  en  1887.  Les  chemins  de  fer 
de  l'Europe  an  hi.  dtScembre  1888.  —  Ouvertures  en  1888.  —  Egypte:  Re- 
sultats  d'exploitation  des  chemins  de  fer  en  1887  et  1888.  —  Autriche : 
Dlveloppement  du  reseau  autrichicn  de  1878  a  1887.  —  Grece:  Rlsultata, 
de  1'exploitation  des  chemins  de  fer  pendant  l'annle  1888.  —  Chili :  fitats 
des  travaux  des  chemins  de  fer  en  1887  et  1888. 

Mara  1890. 

Suede:  R6sultats  d'exploitation  des  chemins  de  fer  en  1887.  Resultats  de 
1'exploitation  des  chemins  de  fer  de  l'Etat  de  1856  a  1887.  —  Russie :  Rl- 
sultats  de  1'exploitation  des  chemins  de  fer  de  1883  a  1886.  i.Recettes,  de"- 
penses  et  produit  net.)  Dopenses  de  premier  etablissement,  conditions  de 
garantie  et  de  subvention  des  chemins  de  fer  exploited  pendant  les  ann^es 
1884  et  1885.  —  Autriche-Hongrie :  liesultats  generaux  d'exploitation  des 
chemins  de  fer  en  1886. 
April  1890. 

Situation  des  voies  et  moyens  de  communication  de  la  France  en  1887  et 
en  1887.  Documents  statistiquos  coneernant  les  chemins  de  fer  francais  et 
alliens  au  31.  d^cembre  1886.  Recettes  de  1'exploitation  des  chemins  de 
fer  francais  d'interet  general  (ann^es  1889  et  1888).  Fournitures  de  rails 
aux  chemins  de  fer  francais  en  1889.  —  Italie:  Re"sulUts  d'exploitation  de? 
chemins  de  fer.   Resultats  compares  pour  les  annees  1884,  1886,  1886  et  1687. 
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—  Belgique:  Rlsultats  Sexploitation  des  chemins  de  fer  en  1888,  compare's 
a  cenx  de  1887.  Rdsultats  d'exploitation  des  chemins  de  fer  de  l'Etat  pen- 
dant les  annees  1884  a  1888.  Norvege:  RSsultats  genlraux  de  Texploitation 
des  chemins  de  fer.  Annies  1876  a  18*7—88.—  Grande -Br6tagne  et  Irlande: 
Resultats  g£ne>aux  d'exploitation  des  chemins  de  fer  pendant  Panned  1888. 

—  Repnblique  Argentine  (Province  de  Bnenos- Aires):  Situation  dee  chemins 
de  fer  pendant  Tanned  1887. 

Centralblatt  der  Bauverwaltung.  Berlin. 

No.  19  bis  25.  Vom  10.  Mai  bis  21.  Jnni  1890. 

(No.  10.)  Nener  Oberbau  fttr  die  Berliner  Stadteisenbahn.  (No.  19a:  i  Ver- 
starkung  des  Eisenbahnbetriebes  auf  der  Brooklynbrttcke  bei  New  York. 
(No.  20:)  Block-  und  Torpedosignale  anf  den  Hochbahnen  in  New  York. 
(No.  21:)  DreitheUiges  Drahtspannwerk.  (No.  23-24:)  Hilfsmittel  fttr  die 
Annahme  nnd  Abfertigung  der  Ztige  auf  dcm  Hauptpersonenbahnhofe  in 
Frankfurt  a./M.   (No.  25=)  Die  deutschen  Strafsenbahnen  yon  1866—1890 

Danubiu?.  Wien. 

No.  20  und  21.  Vom  15.-22.  Mai  1890. 

(No.  20:)  Rechnungsabschlttsse  des  Jahres  1889.  (No.  21:)  Geschaftsbericht 
der  Bsterreichischen  Nordwesttlampfschiffahrtsgesellschaft  fiber  das  erste 
Geschaftsjahr  1889. 

Deutsche  Bauzeitnnjr.  Berlin. 

No.  38  bis  48.  Vom  10.  Mai  bis  14.  Juni  1890. 

(No.  380  Noch  ein  Wort  zur  Schienenfrage.  (No.  43:)  Die  Bauausftthrung 
der  zweiten  Weichselbrttcke  bei  Dirschau.  (No.  480  Entwicklung  des 
mexikanischen  Eisenbahnwesens  in  1876—1889. 

(/Economise  francafe.  Paris. 

No.  21-22.   Vom  24-:;i.  Mai  1890. 

(No.  21—22:)  Les  nouveaux  tarifs  par  zones  en  Hongrie.  (No.  22:)  La  Com- 
mission de  l'liiterstate  Commerce  Act,  ses  pouvoirs  de  direction  et  de  re- 
pression. 

X&xtsHoxopoxHoe  xtao  (Eisenbahnwesen).  St.  Petersburg.  1890. 

(No.  12:)  Ueber  Vervollkommnuugen  in  der  BefOrderung  auf  Eisenbahnen. 
(No.  13:)  Einige  Worte  fiber  den  Ablosedienst  auf  Lokomotiven.  Die  Kosten 
der  Wa8serbe8chaffung  auf  der  Grjasy— Zariziner  Eisenbahn.  (No.  14:)  Eine 
.  Eisenbahn  durch  ganz  Sibirien.  (No.  160  Ueber  den  Anstrich  und  die  Ver- 
zierung  der  Lokomotiven  und  Wagen  anf  der  Pariser  Ansstellung  in  1889. 
(No.  17:)  Einige  Worte  zu  dem  in  No.  3  des  Jngenieur"  (Kiew)  enthaltenen 
Aufsatze  „Ergebnisse  der  Anwendung  des  Systems  der  Benutzung  der  Lo- 
komotiven mit  Ablosungsbedienung."  No.  18:)  Untersuchungen  Uber  den 
Ausgangspnnkt  einer  Eisenbahn  durch  Sibirien.  (No.  19  und  20:)  Die  Eisen- 
bahn t rage  in  Rufsland.  Nochmals  Uber  den  AblSsedien^t  bei  Lokomotiven. 
(No.  21:)  Ueber  die  Bedeutung  der  Patente  und  deren  Ertheilung,  sowie 
Uebersicht  einiger  in  Deutscbland  in  1888  und  1889  patentirtou  das  Eisen- 
bahnwesen betreffenden  Erfindungen. 
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Engineering.  London. 

No.  1269  bis  Witt.   Vom  26.  April  bis  13.  Juni  1890. 

No-  1209,  1274  -  75:)  The  Manchester  ship  canal.  (No.  1269:)  Express 
passenger  locomotive, .  South-Eastern  Railway.  Railway  brakes  in  India. 
No.  1270:>  Large  locomotive  boiler.  Express  locomotive;  South-Eastern 
Railway.  Five-ton  overhead  travelling  crane.  Compressed  air  tramcars: 
Bourdon  gauges.  [*io.  1271)  Ambulance  train.  The  North  River  bridge. 
New  York.  (No.  127:5:  Passenger  locomotive;  Great  North  of  Scotland  Rail- 
way. (No.  1274:)  The  United  States  and  Canadian  transportation  facilities 
The  Glasgow  Central  Railway.  (No.  1275:)  Passenger  lokomotive  for  the 
Western  Railway  of  France.  Engineers  in  India  Summer  trains  to  Scot- 
land. Locomotive  building  in  New  South  Wales.  (No  1276:)  Details  of 
passenger  locomotive;  Western  Railway  of  France. 

Engineering  News.   New  York. 

No.  16  bis  23.    Vom  19.  April  bis  7.  Juni  1890. 

\No.  16:)  The  Abt  rack-rail  system:  Pikes  Peak  R.  R.  Side  dump  car 
800UO  lbs.  capacity,  New  York,  Lake  Erie  and  Western  R.  R.  Truss  bridge 
failures  in  1889  Compound  locomotives  in  Germany.  The  Davies  steel  lock 
spike.  The  bridge  failures  of  eleven  years.  Proposed  highway  bridge 
legislation.  —  Compound  locomotives.  (No.  17:)  The  Shay  locomotive.  Sta- 
tistics of  Railway  construction,  Eastern  Canadian  provinces.  The  wear  of 
rails  from  different  grades  of  steel.  The  shoulder  tie  plate  (No.  17—19:) 
Notes  by  rail.  (No.  18:)  Statistics  of  Railway  construction  in  Mexico.  A 
consolidation  locomotive.  Compound  locomotives  in  Germany.  Statistics  of 
Railway  employes.  Railway  construction  in  Mexico.  New  England  notions 
as  to  car  couplers.  (  No.  19:  The  drainage  of  German  Railway  embankment. 
Congressional  action  on  freight-car  brakes  and  couplers.  (No.  20:)  A  com- 
pound locomotive  for  South  America.  The  Ceredo  bridge  over  the  Ohio 
river.  The  proposed  Mississippi  river  bridge  below  New  Orleans.  The 
proposed  brake  shoe  tests.  (No.  21 :  i  The  Swinerton  polygonal  driving 
wheel  for  locomotives.  Minor  structures,  Canadian  Pacific  Railway.  The 
cam  lock  automatic  switch.  No.  21  und  22:)  The  Mekarski  compound  air 
tramway  motor.  (No.  21:)  The  Canadian  Pacific  annual  report.  i,No.  22: 
Brake  shoe  tests  and  testing  machine.  (No.  23:»  A  list  of  Abt  Railways  of 
the  world.  The  progress  of  continuous  steam  heating  on  passenger  trains. 
Railway  accident  statistics  of  the  United  States  and  Great  Britain.  Fisher 
joint  with  fish-plate  connection. 

G  laser's  Annalen  fur  Gewerbe  und  Bauwesen.  Berlin. 
Heft  II.   Vom  1.  Juni  1890. 

Ueber  das  Mannesmann'sche  Verfahreu.  Ueber  das  Gefiige  des  Eisenbahn- 
schienenkopfes.   Die  Grofsenbemessung  der  Eisenbahuwerkstatten. 

Huxouepi  (Ingenieur).  Kiew. 
Heft  4.   April  1890. 

Versuchswagen  fur  die  Bestimmung  des  Zugwiderstandes,  der  Arbeit  der 

Lokomotiven  und  der  Vollstandigkeit  der  Verbrennung  des  Brennstoffes. 

Krahn  zum  Verladen  der  Schienen. 
Heft  5    Mai  1890. 

Vorrichtung  zum  Abschneiden  alter  Schienen. 
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Journal  of  the  Association  of  Engineering  societies.  Boston. 
Miirz  1890. 

American  and  foreign  Railways.   Snow  plows. 
Journal  des  chemius  de  fer.  Paris 

No.  18  bis  22.   Vora  3.  bis  31.  Mai  1890. 

No.  18:)  Compagnie  de*  chemins  de  fer  dn  Nord.  (No.  18.  22:)  Compagnie 
des  chemins  de  fer  de  Paris  a  Lyon  et  a  la  Mcditerranee.  (No.  18.  21:) 
Compagnie  des  chemins  de  fer  de  l'Est.  Chemin  de  fer  dc  Paris  a  Orleans. 
Compagnie  des  chemins  de  fer  de  l'Est-Algcrien.  No.  19:)  Les  recettes 
des  chemins  de  fer  d'interet  general.  (No.  210  Compagnie  des  chemins  de 
fer  de  Paris  a  Orleans.    Compagnie  des  chemins  de  fer  de  I'Ouest. 

Monitore  delle  strade  ferrate.  Torino. 

No.  15—23.   Vom  12.  April  bis  7.  Juni.1890. 

(No.  15:^  Nuove  costmzioni  della  Mediterranea.  I  nuovi  titoli  ferroriari. 
No.  hi:)  Opere  pubbliche  e  costruzioni  ferroviarie  nel  consamtivo  1888— 89. 
La  tariffa  a  zone  austriaca  nel  servizio  viaggiatori.  (No.  17:  i  Inchiesta  in 
Francia  per  la  revisione  della  lege  sulle  ferrovie  d'interesse  locale  e  snlle 
iramvie.  Strade  ferrate  del  Mediterranea.  (No.  18  )  Cassa  di  mutno  soccorso 
fm  i  Capi-cantonieri  e  cantonieri  delle  strade  nazionali  del  regno.  No.  19:) 
Strade  ferrate  Meridional!.  Resultati  della  tariffa  a  zone  per  i  viaggiatori  in 
Cngheria.  (No.  20.  22:)  La  ferrovia  del  Sempione.  La  tariffa  a  zone  per 
viiiggiatori  in  Rnmenia.  (No.  21:)  Costruzione  della  linee  complementary 
(No.  22:)  II  nuovo  orario  delle  strade  ferr.  Meridionali.  La  tariffa  a  zone  per 
viaggiatori.  (No.  23:)  Nuove  obbligazioni  ferroviarie  (testo  del  disegno  di 
legge  e  riassunto  della  relazione  ministeriale). 

Oesterreichische  Eiaenbahnzeitung.  Wien. 

No.  17—2.1.    Vom  27  April  bis  22.  Juni  1890. 

(No.  17:)  Ein  Memorandum  der  Triester  Handelskammer.  Zum  Vorschlage 
eincs  Reisegepackportos.  Znm  Kreuzertarif  der  osterrcichisehen  Staats- 
hahnen.  No.  is  -  20:)  Ueber  sclimalspnrige  Lokalbahuen.  (No.  18— 19:)  Ueber 
Interkommunikationssignale.  No.  18:  Eisenbahnverkehr  im  Monate  Fe- 
bruar  1890.  (No.  20:)  Eisenbahnverkehr  im  Monate  Marz  1890.  (No.  21:) 
Ein  Wort  iiber  Lokomotivfeuerrohre.  Stand  der  Fahrbetriebsmittel  auf  den 
osterrcichisehen  Eisenbahnen  Ende  1889.  (No.  22:)  Zur  vierzigjahrigen  Ge- 
dachtnifsfeier  der  TechnikerverBammlungen  des  Vereins  deutscher  Eisenbahn- 
verwaltungen.  (No.  23:)  Die  Eisenbahnmarke.  (No.  24  und  2ft:)  Eine  Be- 
trachtuug  iiber  das  Stundenzonensystem. 

Organ  fUi  die  Fortschritte  des  Ki»enbahnwe»en?.  Wiesbaden. 
Heft  II.  nnd  III.  1890. 

Die  Bahnhtife,  insbesondere  die  Bahnhofahauptgebaudc  der  Venlo— Ham- 
burger Eisenbahn.  Ueber  die  Entstehung,  VerhUtunt;  uad  Beseitignng  von 
Ausfressungen  der  Bleche  der  Lokomotivkessel.  Die  Verwcndung  von  Prefs- 
wasseranlagen  im  Dieuste  der  Eisenbahnen.  Schilfer's  Riemscheibenvorgelege 
mit  selbstthatiger  Riemenspannnng  fllr  Geschwindigkeit9messer.  Schwellen- 
stopfmaschinen.  Verbundlokomotiven.  W.  Schilling's  Vorrichtung  zur  ge- 
lmnen  Anfnahme  von  Schienenqnerschnitten.    Einfilhmng  des  Rechtsfahrens 
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ant"  den  grofsberzogl.  badisehen  Staatsbahnen.  Drabtzngschranke  Bauart 
Francke.  Ueber  die  Fahrgeschwindigkeit  der  Ziige  auf  Bahnen  untergeord- 
neter  Bedeutung  und  die  Bremsfrage  im  Allgemeinen.  Die  Geschwindigkeit 
der  Ziige  und  die  Bahnbewachung  auf  Nebenbahnen.  Ableitnng  einiger  Ge- 
setze  des  Lokomotivbaues  auf  Grundlage  dor  Versuche  fiber  Leistnng  der 
Lokomotive  auf  den  preufsischen  Staatsbahnen.  Der  Zustand  und  die  Unter- 
haltung  der  Eisenbahnpersonenwagen.  Zur  Frage  einer  besseren  Feststel- 
lung  des  Personenfahrgeldes.  Die  Lokomotiven  auf  der  Pariser  Weltaus- 
stellung  1880.   Ditzel's  Lebre  fflr  Eisenbabnachsen. 

The  Railway  Engineer.  London. 

No.  124.   Mai  1890. 

The  Carlisle  accident.  The  new  bridge  of  the  London,  Chatham  and  Dover 
Railway  Company  over  the  Thames  at  Blackfriars.  Six  wheels  coupled 
tank  engine  for  light  Railways*  The  compounding  of  locomotives  burning 
petroleum  refuse  in  Russia.  Comparative  trials  of  the  new  compound  loco- 
motive on  the  Michigan  Central  Railway. 

No.  125.   Juni  1890. 

Six  wheels  coupled  compound  goods  engine  for  the  Great  Eastern  Railway. 
Counter  balancing  locomotive  driving  wheels.  Cantilever  bridges. 

The  Railroad  Gazette.  New  York. 

No.  16.   Vom  18.  April  1890. 

Effects  of  telescoping  English  carriages.  Standard  track  fence- Pennsylvania 
R.  R.  Altoona  truck  shop-Pennsylvania  R.  R.  Position  of  steam-heating 
couplers.  Train  signals  and  conductors'  valves.  State  and  private  freight 
tariffs.  Inspectors.  Position  of  steam-heating  couplings.  Compound  loco- 
motives. Observation  on  wind  pressure-Forth  bridge.  Plate  and  lattice 
girders  with  special  reference  to  Elevated  Railroads.  Block  signals  in 
France. 

No.  17.  Vom  25.  April  1890. 

The  Needles  bridge.  The  locomotive  „ Pioneer"  —  St.  Andrews  and  Quebec 
R.  R.  Standard  high  trestle  —  Oregon  and  Washington  territory  R.  R. 
Locomotive  counterbalancing.  The  Interstate  Commerce  Commission  on 
cotton  rates.  American  and  English  locomotives.  The  bridges  over  the 
Harlem  river.  March  accidents.  Wooden  trestle  bridges.  The  Strong 
locomotive. 

No.  18.   Vom  2.  Mai  1890. 

Uniform  classification  and  carload  rates.  The  Baldwin  four-cylinder  com- 
pound. The  Joint  committee's  bill  of  lading.  The  Union  Pacific  report. 
Standard  rail  sections.  The  works  of  the  Martin-fire-car-heating  Co.  Uni- 
form bills  of  lading.  Dimensions  and  loads  on  English  car  axles.  American 
practice  in  block  signaling. 

No.  19.   Vom  9.  Mai  1890. 

Terminal  station,  Mexican  National  Railroad.  The  Senate  bills  on  safety 
appliances.  Qnestious  for  Railroad  Commissioners.  American  and  English 
locomotives.  The  physical  properties  of  iron  and  steel  at  high  temperatures. 
Hungarian  Railroads.  The  New  York  and  Long  Island  Railroad  tunnel. 
American  and  foreign  Railroads.   American  practice  in  block  signaling. 
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No.  20.   Vom  16.  Mai  1890- 

Berlin  Yard:  Baltimore  and  Ohio  Railroad.  Proposed  high  level  bridge 
over  the  Mississippi  river  at  New  Orleans.  Grand  Central  station,  New 
York  City  —  Proposed  rearrangement.  Single  and  donble  exhaust  nozzles. 
„The  battle  of  the  brakes':  Collecting  cash  fares.  American  practice  in 
block  signaling.  Counterbalanced  forged  wheels. 

No.  21.  Vom  23.  Mai  1890. 

Illustrations  of  the  work  of  the  rotary  steam  snow  shovel.  The  efficiency 
of  locomotives.  Passenger  fares  in  Austria.  Prizes  for  trainmen  Electri- 
city on  Railroads.  April  accidents.  Exhibition  of  the  Van  Dorston  coupler. 
The  Chignecto  ship  Railway.  Driver  brakes  —  Northwestern  Railroad  club. 
Union  Terminals  at  Portland,  Oregon.  The  Kansas  City  freight  station  of 
the  Kansas  City,  Fort  Scott  and  Memphis.   Breakages  of  M.  C.  B  couplers. 

No.  22.   Vom  20.  Mai  1890. 

Standard  rail  sections.  Keeping  a  good  lookout  on  engines.  The  Railroads 
of  the  world.  The  strength,  stiffness  and  resilience  of  iron  trussed  brake 
beams.  The  Brooks  locomotive  works.  National  convention  of  Railroad 
Commissioners.   Counterbalancing  of  locomotives  —  Western  Railway  club. 

No.  28.  Vom  6.  Juni  1890. 

The  new  Westinghouse  shops.  Photographic  record  of  broken  couplers  — 
Chicago,  Burlington  and  Quincy  R.  R.  The  Master  Car  Builder's  coupler 
association.  Master  Car  Builder's  coupler  breakage.  Red  and  green  tail 
lights.  A  misleading  quotation.  The  Canadian  Pacific  report.  American 
practice  in  block  signaling. 

The  Railway  News.  London. 

No.  1371— 1879.  Vom  12.  April  bis  7.  Juni  1890. 

(No.  1371-1372,  1374—1379:")  Speculation.  (No.  13710  Locomotive  fuel. 
American  State  Railroad  legislation  Imports  of  coal  into  London.  (No.  1871. 
1373,  1374,  1375  u  1377:)  Railway  and  Canal  traffic  Act,  1888.  —  Hearing 
of  objections.  (No.  1372:)  Board  of  trade  inquiry;  Whitehall.  Scottish 
Railway  bills.  Railways  as  ratepayers.  The  new  Austrian  zone  tariff. 
(No.  1372-73:)  Fish  traffic  by  Railway.  (No.  1373-74:)  Third-class  car- 
riages in  the  „Fortiesu.  (No.  1875:)  The  Railway  rates  inquiry.  (No.  1376. 1379:) 
The  coal  traffic  to  London.  (No.  13770  Division  or  duplication  of  Railway 
ordinary  stock.  Railway  rates  and  classification.  —  Close  of  the  inquiry. 
The  brake  question.  Argentine  Railway  prospects.  Austrian  state  Railways 
in  1889.  (No.  1378:)  Railway  stock  conversion.  New  South  Wales  locomotive 
shops.  The  punctuality  of  trains.  Railways  and  traders.  The  Carlisle  accideut- 
The  zone  system.  (No.  1379:)  Railway  dividend  prospects  for  the  current 
half-year  Contracts  for  locomotive  coal.  Suburban  Railway  traffic.  Opening 
of  the  Forth  bridge  route  for  passenger  traffic.    The  Chignecto  ship  Railway. 

Revue  generate  des  chemins  de  fer.  Paris. 
MUrz  1890. 

Note  sur  la  reconstruction  d'une  pile  du  pont  sur  la  Loire,  a  Orleans.  Ex 
traits  de  la  notice  du  service  du  materiel  et  de  la  traction  de  la  compagnie 
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dea  chemins  de  fer  de  l'Est  sur  le  materiel  et  lea  objetg  presented  a  1'ex- 
position  nniverselle  de  1889-  Extraits  de  la  notice  de  la  direction  des  tra- 
vaux  de  la  compagnie  des  chemins  de  fer  de  l'Onest  snr  les  objets  presented 
a  Imposition  universelle  de  1889. 

April  1890. 

Note  snr  le  cbemin  de  fer  electrique  de  MSdling,  pres  Vienne-Autricbe.  Les 
locomotives  de  la  compagnie  dn  chemin  de  Paris  a  Orleans  a  1'exposition 
nniverselle  de  1889.  Note  sur  nn  apparail  enregistreur  automatique  des 
elements  de  I'&asticite'  dans  les  metanx.  Rdsultats  obtenus  en  1888,  sur  le 
reseau  des  chemins  de  fer  de  l'Etat  francais,  d'apres  le  compte  d'administra- 
tion  public  pour  ladite  anne>. 

Schweizerische  Bauzeitnng.  Zurich. 

No.  16—28.   Vom  19.  April  bis  7.  Juni  1890. 

(No.  16:)  Neues  von  der  Jungfraubahn.  (No.  17:)  Die  Bosnabahn.  (No.  23:) 
Neues  Bahnsystem  filr  die  Jungfraubahn.  Neue  englische  Schnellzugs- 
lokomotiven. 

Verordnungeblatt  des  k.  k.  Uandelsminiaterinms  fttr  Eisenbahnen  und  Schiff- 
fahrt.  Wien. 
No.  47  bis  70.   Vom  24  April  bis  19.  Juni  1890. 

(No.  470  Reglement  fur  das  tfffentliche  Landeslagerhaus,  verbunden  mit  einem 
Freilager  in  Krakau  filr  Getreide  jeder  Art  und  Spiritns.  (No.  480  Zu- 
sammenstellung  der  im  Monate  Ma\rz  1890  bei  den  Zilgen  mit  Personen- 
beftSrderung  in  den  Endstationen  vorgekommenen  Verspatungen.  (No.  49:) 
Stand  der  Fahrbetriebsmittel  auf  den  Osterreichischen  Eisenbahnen  zu  Ende 
des  Jahres  1889.  (No.  510  Die  caterreichischen  Staatsbahnen  im  Jahre  1889. 
(No.  52:)  Eisenbahnverkehr  im  Monate  Marz  1890  und  Vergleich  der  Ein- 
nahmen  im  ersten  Quartale  1890  mit  jenen  der  gleichen  Periode  1889  No.  53:) 
LokomotivprQfungen  im  Jahre  1889.  (No.  55:)  Entwicklung  der  Gtttertarife 
der  preufsischen  Staatsbahnen  im  letzten  Jahrzehnt.  (No.  53—60:)  Haupt- 
ergebnisse  der  (Jsterreichischen  Eisenbahnstatistik  im  Jahre  1888.  (No.  611 
Zusammenstellung  der  im  Monate  April  1890  bei  den  Ziigen  mit  Personen- 
befOrderung  in  den  Endstationen  vorgekommenen  Verspatungen.  (No.  630 
Eisenbahnverkehr  im  Monate  April  1890  und  Vergleich  der  Einnahmen  in 
den  ersten  vier  Monaten  1890  mit  jenen  der  gleichen  Periode  1889.  (No.  66:' 
Die  Eisenbahnen  der  Erde  in  den  Jahren  1884—1888.  (No.  67:  Protokoll 
iiber  die  am  12.  Mai  1890  abgehaltene  Sitzung  des  Staatseisenbahnraths. 
(No.  700  Statistische  Nachrichten  von  den  Eisenbahnen  des  Vereins  deutscher 
Eisenbabnverwaltungen  filr  das  Rechnungsjahr  1888. 

Vierteljahraschrift  fur  Volkawirthschaft,  Politik  and  Knltnrgeschfchte.  Berlin. 
27.  Jahrgang,  Zweiter  Band,  2  Hefte. 

Die  vollzogenen  und  geplanten  Reformen  der  Personen tarife. 

Volkawirthschaftliche  Wochenachrift.  Wien. 
No.  335.   Vom  29.  Mai  1890. 

(No.  886:)  Volkswirthschaftliche  Briefe  aus  Frankreich.  Die  Pajriser  Stadt- 
bahnfrage. 
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Wochenschrift  des  bsterreichischen  Iiigenieur-  and  Architekten-Vereins.  Wien 

No.  17  bis  23.   Vom  25.  April  bis  6.  Juni  1890. 

(No.  17:)  Eisenbahntechnische  Mittheilungen  von  der  Weltausstellung  in 
Paris.  (No.  18:)  Die  Reform  der  Personentarife  der  iJsterreichischen  Eisen- 
bahnen.  Oirard's  Gleitbahn.  (No.  23:)  Das  Hotel  Terminus  nnd  der  Bahn- 
hof  Saint  Lazare  in  Paris. 

Zeitschrift  des  Architekten-  and  Ingenieur-Vereins.  Hannover. 

Heft  IV.  1890. 

Die  Eisenbahn  von  Reichenhall  nach  Berchtesgaden. 

2KypHa»  u n u h cxe pcTB*  uyTea  coo6iaeai&  (Zeitschrift  des  Ministerinms  der  Verkehrs- 
anstalten.)   St.  Petersburg  1890. 

Heft.  Februar-Marz. 

Die  Soulerin-Bremse.  Der  Treibsand  auf  der  transkaspischen  Eisenbahn. 
Ueber  Eisenbahnbibliotheken.  Ueber  den  Eisenbahuoberbau  anf  Brilcken 
und  Viadnkten.  Erwagungen  Qber  Trassirung  von  Eisenbahnlinien  in  Kau- 
kasien. 

Zeitschrift  des  osterreichischen  Ingeuieur-  nod  Architekten-Vereins.  Wien. 
Heft  I.  1690 

Die  DonaubrOcke  bei  Cernavoda. 

Zeitschrift  fUr  Eisenbahnen  und  Dampfschiffahrt  der  dsterreichisch-nngariachen 
Monarchic.  Wien. 

No.  18  bis  26.  Vom  27.  April  bis  22.  Jnni  1890. 

(No.  18:)  Bericht  ttber  die  Verwaltung  der  L  k.  oaterreichischen  Staatsbahnen 
im  Jahre  1889.  (No.  19  and  20:;  Ueber  die  Trambahnen  mit  Maschinen- 
betrieb  und  die  wirtbschaftlichen  Eisenbahnen  in  Italien.  (No.  200  Das 
Uebereinkommen  mit  der  Warschau  -  Wiener  Eisenbahn.  (No.  21  und  22:) 
Ueber  die  Reform  der  Personentarife  auf  den  Staats-  und  Privateisenbahnen. 
Der  osteireichisch  -  ungarische  Eisenbahnverkehr  im  Monate  Marz  1890. 
(No.  23:)  Saloniki.  Zur  Einfiihrung  von  Wagen  mit  erbdhter  Tragfahig- 
keit  (No.  24,  26,  26:)  Das  Bundesverkehrsamt  (Interstate  Commerce  Com- 
mission) der  Vereinigten  Staaten  von  Amerika.  (No.  24:)  Der  Kreuzertarif 
der  k.  k.  Staatsbahnen.  (No.  25:)  Der  Osterreichisch-ungarische  Eisenbahn- 
verkehr im  Monate  April  1690.  Die  Waarendurchfuhr  Oesterreich-Ungarns. 
(No  26.)  Zur  Frage  der  Selbstkosten  der  Verkehrsanstalten. 

Zeitschrift  flir  Lokal-  and  Strafsenbahnwesen.  Wiesbaden. 
Heft  I.  1890. 

Allgcmeine  Uebersicht.  Ueber  Seil-  (KabeM  Bah n en  filr  Personen-  und 
OUterverkehr.  Kann  die  Elektrizitat  heute  erfolgreich  rum  Betriebe  von 
Strafsenbahnen  Anwendung  linden?  Die  Entwicklung  der  Lokalbabnen  in 
Deutscbland.  Zur  Unfallstatistik  der  Strafsenbahnen.  Schneeraumung  bei 
Pferdebahnen.  Das  SchutzbedUrfnifa  der  Strafsenbahnen  im  Strafrechts- 
gebiete.  Betriebacrgebnisse  und  Resultate  der  Lokalbahnen  in  Bayern.  Die 
Strafsenbahnen  in  den  Stadten.   Dampfwagen,  System  Rowau. 

Zeitschrift  flir  Lokomotivfiihrer.  Nordstemmen. 
Heft  8.  1890. 

Compouud-Lokotuotiven. 
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Zeitschrlft  fUr  Staats-  und  Volkswirthschaft.  Wien  1890. 
No.  29.   Vom  15.  Juni  1890. 

Der  Osterreichische  Personenkrenzertarif. 

Zeitschrift  fiir  Transportwesen  und  Strafcenbau.  Berlin. 
No.  13.  bis  18.  Vom  1.  Mai  bis  Id.  Juni  1890. 

(No.  13:)  Die  Spurweite  der  Lokalbahneu  niederer  Ordnung.  ^No.  13,  14, 
16—18:)  Die  Anwenduug  der  Elektrizitftt  fUr  deu  Betrieb  von  Eisen- 
bahnen.  (No.  14  und  15:)  Bedingungen  fiir  deu  Bau  und  fdr  den  nfltzlichen 
Betrieb  einer  Dampfstrafsenbahn.  (No.  15—18:]  Ueber  schmalspurige  Lokal- 
babnen.  (No.  15:)  Statistik  und  Betriebsergebnissc  von  Lokal-  und  Strafsen- 
bahnen  im  Monat  April  1890.  Zur  Trambabnfrage  in  Frankfurt  a /M. 
(No.  16  und  17:)  Wird  der  Pferdebahnbetrieb  wirklich  bald  durch  elektri- 
schen  verdrangt  sein?  Ueber  Schnell-  und  Transitverkehr  in  Grofsstadten 
(No.  17:)  Strafsenbahnhoheitsrechte  in  Deutschland. 

Zeitnng  des  Vereins  deutscher  Eisenbahn  verwaltutigen.  Berlin. 

No.  33  bis  47.   Vom  26.  April  bis  18  Juni  1890. 

(No.  33:)  Nochmal»  ein  Wort  zu  Gunsten  unserer  III.  Wagenklasse.  Der 
Verwaltungsbericht  der  dsterreichischen  Staatsbahnen  fiir  1889.  Ein  Ver- 
gleich  zwischen  den  englisi  hen  und  amerikanischen  Eiscnbahnen.  (No.  34 
und  35:)  Die  Eiseulager  und  die  Eisenindustrie  Lothringena  und  deren  Be* 
ziebungen  zu  den  benacbbarten  Industriegebieten.  (No.  35:,i  Zur  Entwick- 
lung  der  Gutertarife  der  preufsischen  Staatsbahnen  im  letzten  Jahrzehnt. 
(No.  36—39:)  Die  wirtbschaftlicbe  Bedeutung  der  Nebenbabnen.  ^No.  37:) 
Grofse  Eiseubahngttterwagen.  (No.  38:)  Unsere  Schuellztige.  Brandver- 
sicherungsverein  preufsisoher  Staatseisenbahnbeamten.  (No.  390  Vorschlage 
zur  Reform  der  Eisenbahn  •  Persouentarife.  (No  40:)  Strafsenbahnhoheits- 
rechte in  Deutscbland.  (No.  40  und  410  Aus  Indien.  (No.  42  und  43:)  Zur 
Geschichte  der  Eisenbahneu  und  der  Eisenbabnpolitik  in  Italien.  Gedacht- 
nifafeier  des  vierzigj&hrigen  Beatehens  des  Vereins  deutscher  Eisenbahn  - 
techniker.  (No  43  und  44:)  Die  Eisenbahnen  der  Erde  1884—1888.  (No.  440 
Doppellokomotiven  No.  45:^  Zur  Trommer'schen  Tarifreform.  (No  460 
Eine  Revisionsreise  auf  der  Great  Southern  Railway  in  der  Provinz  Buenos 
Aires.  (No.  47 :i  Einige  Worte  itber  das  bedeutendere  Kursbuchmaterial 
Deutschlands. 


M.rnnntbe.  im  Auftr.gr  d>.  Kontn»ct>»n  Mtnl.tfrtum*  d.r 


T«rU(  top  Joliu  S(.rin»er,  Berlin  N.  -  Druck  *»■  H.  8. 
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Beitrsige  zur  Lehre  von  der  Enteignung. 

Von 

Regierungsr&th  Dr.  Eger  in  Breslau. 


L 

Die  Entschadigung  der  GrnndeigenthUmer  fttr  die  Enteignung  ganzer 

Gmndstttcke. 

(Mit  besonderer  Beziehang  aat  die  §§  8  ff.  des  preaXsischen  Enteignungagesetzes 

vom  ll.  Juni  1874,  G.-S.  S.  221  f.). 

(FortBetzung*) 
3. 

Die  Zubehorungen  (Pertinenzien)  and  Fruchte. 

Bei  Bemessung  des  vollen  Kaufwerths  sind  auch  die  enteigneten 
ZubehOrungen  und  Fruchte  des  Grundstucks  mit  in  Anschlag  zu 
bringen,  d.  h.  zu  dem  Kaufwerthe  des  Grundstucks  selbst  tritt  zuzuglich 
noch  der  Kaufwerth  der  ZubehOrungen  und  Fruchte,  soweit  diese  mit 
enteignet  sind.  Entschftdigt  werden  nur  die  wirklich  mitenteigneten. 
Indefs  darf  dies  nicht  dahin  verstanden  werden,  dafs  bei  jeder  Enteignung 
eines  Grundstucks  etwa  noch  ausdrflcklich  die  Zubehorungen  und  Fruchte 
besonders  enteignet  werden  mttfsten.  Vielmehr  ist  im  Gegentheil  anzu- 
nehmen,  dafs  an  sich  in  der  Enteignung  des  Grundstucks  stillschweigend 
auch  die  Mitenteignung  aller  seiner  Zubehftrungen  und  Fruchte  nach 
den  landesrechtlichen  Grundsatzen  des  Kaufs  liegt,  und  dafs  es  Sache 
der  EnteignungsbehOrde  ist,  diejenigen  Zubehorungen  und  Frfichte  zu 
bezeichnen,  welche  hiervon  ausnahrasweise  ausgeschlossen  werden  sollen 
und  kftnnen.  Dasjenige  aber,  was  nach  den  Landesrechten  weder  zur 
Substanz  und  den  integrirenden  Bestandtheilen  des  Grundstucks,  noch  zu 
den  „Zubeh5rungen  und  Fruchten"  desseiben  gehOrt,  darf  bei  Er- 
mittlung  des  Kaufwerthes  nicht  mit  in  Berucksichtigung  gezogen  werden. 
Wenn  also  —  wie  Grunhut  S.  160  zutreffend  bemerkt  —  die  mit  dem  ent- 
eigneten Grundstucke  verbundenen  Vortheile  nur  auf  einem  Prekarium, 

*)  Vergl.  Archiv  S.  663. 
Archiv  ftlr  Eiaenbahnwosen.   1*0  47 
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auf  einer  freiwilligen  Duldung,  auf  einer  widerruflichen  Erlaub- 
nifs  oder  auf  Zufall  beruhen,  so  ist  die  Entziehuug  derselben  bei  der 
Bemessung  der  Entscbadigung  fur  den  Enteigneten  nicht  in  Rechnung 
zu  bringen. 

Ueberein8timmend  damit  hat  das  preufsische  Obertribunal  an- 
genommen:  „Bei  der  Werthermittlung  kommen  nur  wirkliche,  dem  Grund- 
slucke  zustehende  Berechtigungen,  nicht  blofs  thatsachliche  Ver- 
gunstigungen  in  Anschlag.  Die  blofs  prekare  Benutzang  einer  Sache 
ist  weder  ein  Recht,  noch  bildet  sie  einen  Theil  des  VermOgens  eines 
Menschen.  Daher  kann  z.  B.  fur  die  Entziehuug  der  nur  vergunstigungs- 
weise  gestatteten  Entnahme  von  Wasser  aus  einem  fremden  Grundstucke 
oder  Brunnen  Entscbadigung  nicht  gefordert  werden.*) 

Wenn  Lflbell  S.  59  die  thatsftchlichen  Vortheile  mit  in  Betracht 
gezogen  wissen  will,  welche  einem  Grundstuck  durch  seine  Lage  im 
Verhaltnifs  zu  anderen  Grundstiicken  erwachsen  (Wasserzuflufs,  Aussicht 
in  einen  Park,  auf  das  Gebirge,  auf  das  Meer),  so  sind  hierunter  nicht 
precario  erlangte  widerrufliche  Vergunstigungen  gemeint,  sondern  Vorzuge 
des  Grundstticks,  dje  sich  ebenso,  wie  sein  etwaiger  Mineralreichthum  und 
dergl.  aus  seinem  Wesen  und  seiner  Art,  aus  der  allgemeinen  Nutzungsfahig- 
keit  im  weiteren  Sinne  ergeben.  Diese  Vorzuge  sind  Eigenschaften  des 
Grundstucks  und  kommen  daher  naturgemafs  bei  der  Bemessung  des  An- 
nehmlichkeits-  oder  Nutzungswerthes  des  Grundstucks  und  somit  in  dem 
allgemeinen  Kaufwerthe  zum  Ausdruck.**)  Dahin  gehOrt  auch  die  Lage 
an  offentlichen  Strafsen,  Wegen,  Fliissen,  Kanalen  u.  s.  w.,  welche 
die  Bewirthschaftung,  den  Gewerbebetrieb  und  Verkehr  erleiehtert  und 
dadurch  den  Werth  erhSht.  Denn,  gleichviel  oh  den  Anliegern  ein  pri- 
vates Nutzungsrecht  an  Offentlichen  Wegen  und  Gewassern  zugestanden 
wird,***)  oder  nicht,  und  ob  der  Staat,  die  Gemeinde  u.  s.  w.  dieselben  ohne 

♦)  Erkannt  vora  3.  Sen.  d.  Ob.-Trib.  ant  14.  Jan.  1876,  Str.  Bd.  96,  S.  187.  Vgl. 
auch  d.  Erk.  d.  Ob.-Trib.  vom  14.  Febr.  1859.  Str.  Bd.  32,  S.  246,  246. 

**)  Vgl.  Erk.  des  5.  Ziv.-Sen.  d.  Reicbsger.  vom  6.  November  1886.  Eisenbahn- 
rechtl.  Entscb.  Bd.  5,  S.  107,  108. 

•••)  Das  Beichsgericht  hat  angenommen,  daf>  den  Anliegern  ein  derartiges  im 
Beeintrachtignngsfalle  an  entschadigendes  Recht  an  Offentlichen  Wegen,  Flnssen  n.  s.  w. 
im  Geltnngsgebiete  des  Preufs.  Allgem.  Landrechts  and  des  Bhein.  franzds. 
Bechts  zusteht,  dagegen  nicht  im  Bereiche  des  gemeinen  Rechts.  vVgl.  Erk.  d. 
Reichsger.  v.  7.  Marc  1882.  Arch.  f.  Eisenb.  Wes.  1882,  S.  324.  Eisenbahnr.  Entach. 
Bd.  2,  S.  229;  vom  26.  Septbr.  1882.  eod.  Bd.  3,  S.  258;  vom  17.  Novbr.  1882.  Arch, 
f.  Eisenb.  Wes.  1883.  S.  287.  Eisenbahnrechtl.  Entscb.  Bd.  2.  S.  396;  vom  13.  Febr. 
1883.  eod.  Bd.  3,  S.  9;  vom  2.  Jnli  1884,  eod.  Bd.  3,  S.  364;  vom  30.  Januar  1886  eod. 
Bd.  3,  S.  438;  vom  12.  Oktob.  1888,  eod.  Bd. 6,  S.  416.)  (Vgl.  noch  Dernburg  3.  A.  Bd.  1, 
§  253  S.  619,  §  267  S.  631.  W.  Koch,  S.  10?.  Bessel  und  Kuhlwetter  L  S.  98f. 
Bering,  S.  106, 107.  Paris,  Entschadigungsberecht  der  Anlieger.  Berlin  1881.  S.  l',f.) 
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Entschadigung  der  Anlieger  verlegen  und  beseitigen  darf,  so  ist  doch  die 
Moglichkeit,  dafs  dies  geschieht,  eine  so  entfernte,  dafs  sie  ffiglich  bei  der 
Werthschatzung  des  Grundstucks  aufser  Acht  gelassen  and  die  gunstige 
Lage  als  eine  wertherhOhende  Eigenschaft  in  Betracht  gezogen  werden 
mnfs.*)  Stets  aber  ist  bei  der  Berucksichtigung  aller  derartigen  Vortheile 
und  Vorzuge  eines  Grundstucks  Voraussetzung,  dafs  eine  begrundete  Aus- 
sicht  auf  deren  Fortdauer  besteht,  sowie  dafs  diese  den  Kaufwerth  des 
Grundstucks  erhohende  Aussicht  auf  Fortdauer  der  betreftenden  Vorzttge 
zur  Zeit  der  Enteignung  noch  vorhanden  ist.**) 

4. 

Die  Benutzungsart  und  Benutzungsfahigkeit. 

Auch  die  bisherige  Benutzungsart  des  Grundstucks  kann  als  ein 
Moment  fur  die  Bemessung  des  Kaufwerths  in  Betracht  kommen.  Aber 
es  ist  durchaus  unzutreffend,  die  Benutzungsart  oder  deren  Ertrage  zum 
wesentlichen  oder  gar  alleinigcn  Mafsstabe  der  Werthermittlung  zu  machen. 
Denn  der  Werth  eines  jeden  Grundstucks  richtet  sich  nicht  nach  der 
augenblicklichen  Benutzungsart  desselben,  sondern  nach  seiner  Be- 
schaffenheit  und  der  darauf  beruhenden  Benutzungsfahigkeit.  Jedes 
Grundstuek  besitzt  je  nach  dem  Mafse  seiner  Eigenschaften  in  der  Regel 
die  Fahigkeit  zu  verschiedenen  Benutzungsarten.  Ein  und  dasselbe  Grand- 
stuck  kann  sich  z.  B.  zur  Benutzung  als  Ackerland,  Gartenland,  Bauplatz, 
Ziegelei  u.  s.  w.  eignen,  der  Eigenthumer  wahlt  hiervon  diejenige  Benutzungs- 
art, welche  seinen  individuellen  Bedurfhissen,  Neigungen,  Ffthigkeiten  u.  s.  w. 
am  besten  entspricht.  Die  gegenwartige  Benutzungsart  ist  daher  zumeist 
nur  eine  der  verschiedenen  MOglichkeiten,  welche  sich  aus  der  Be- 
nutzuogsfahigkeit  ergiebt.  Die  allgemeine  Werthschatzung,  welche  den 
Kaufwerth  bestimmt,  kann  hiernach  nicht  sowohl  von  der  augenblicklichen 
Benutzungsart  abh&ngen,  als  vielmehr  von  der  Benutzungsfahigkeit  des 
Grundstucks.  Je  benutzungsfahiger,  je  verwendbarer  ein  Grundstiick  ist, 
d.  h.  je  mehr  und  je  ertragsreichere  Benutzungsarten  es  zulafst,  desto 
begehrenswerther  ist  es  fur  jedermann  und  desto  hOher  steht  es  in  der 
allgemeinen  Werthschatzung,  die  in  der  Bemessung  des  Kaufpreises  ihren 
wirthschaftlichen  Ausdruck  findet.  Immerhin  bildet  aber  die  gegenwartige  Be- 
nutzungsart ein  nicht  unwesentliches  Beweisraoment  fflr  die  Benutzungs- 
fahigkeit des  Grundstucks.  Denn  dafs  dasselbe  fur  diese  oder  jene  Be- 
nutzungsart wirklich  geeignet  ist,  findet  in  ihrer  erfolgreichen ,  that- 

*)  Erkannt  vom  3.  Ziv.-Sen.  des  Reichsger.  nnterin  12.  Oktob.  1888.  Eisenbahn- 
rechtl  Entsch.  Bd.  6,  S.  416,  417.   (Lage  an  einem  Kanal). 

**)  Erkannt  vom  4.  Ziv.-Sen.  des  Reichsger.  nnterm  28.  November  1889.  Eisen- 
bahnrecbtl.  Entsch.  Bd.  7,  S.  262. 
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sachlichen  Ausiibung  eine  ins  Gewicht  fallende  Bestatigung;  kdnnte- 
es  z.  B.  zweifelhaft  sein,  ob  ein  Grundstuck  sich  seiner  Beschaffenheit 
nach  znm  Gemusebau  eignet,  so  ist  dieser  Zweifel  beseitigt,  wenn  daa 
Grundstuck  thatsachlich  bereits  mit  Erfolg  hierzu  benutzt  wird\  Unzu- 
treffend  aber  wurde  es  sein,  die  Benutzungsart  als  einen  Faktor  des  Werths 
anzusehen.  Nicht  durch  die  Benutzungsart,  sondern  nur  durch  die  Be- 
nutzungsfahigkeit wird  der  Werth  einer  Sache  bestimmt  Denn  je 
grOfser  und  mannigfaltiger  die  Benutzungsfahigkeit,  urn  so  grofser  wird 
der  Begehr,  die  Sache  zu  erwerben,  sein,  und  urn  so  hoher  stellt  sich 
naturgemafs  deren  Werth.  Fur  die  Benutzungsfahigkeit  kann  die  wirk- 
liche  Benutzung,  also  die  Benutzungsart,  wohl  ein  Beweismoment  ab- 
geben,  aber  an  und  ffir  sich  ist  die  Benutzungsfahigkeit  und  folgeweise 
auch  der  Werth  von  der  Benutzungsart  vOllig  unabhangig.  Am  deut- 
lichsten  tritt  dies  hervor  bei  den  Benutzungsarten ,  die  den  vollen  Werth 
der  Sache  nicht  zur  Geltung  kommen  lassen.  Wenn  z.  B.  jemand  ein 
Grundstuck  an  einer  belebten  Strafse  Berlins  aus  Liebhaberei  fortwahrend 
als  Garten  benutzte,  so  wurde  die  Benutzungsart  nur  einen  sehr  geringen 
Werth  des  Grundstucks  ergeben,  wahrend  doch  niemand  zweifeln  wird, 
dafs  dieses  Grundstuck  kraft  seiner  Benutzungsfahigkeit  den  weit  uber 
den  Gartenwerth  herausragenden  Werth  eines  an  der  Strafse  belegenen 
Bauplatzes  habe.*) 

In  diesem  Sinne  bemerken  auch  Bahr  und  Langerhans  (S.  36  f  ), 
dafs  der  Gedanke,  die  Benutzungsart  als  einen  Gegenstand  besonderer 
Vergiitung  bei  der  Enteignung  hinzustellen,  als  ein  irriger  zu  bezeichnen 
sei.  Ein  jeder  Gegenstand  habe  nur  einen  Werth,  insofern  er  einer  Be- 
nutzung fahig  sei  —  „Benutzungu  naturlich  im  weitesten  Sinne  genommen. 
Bei  dem  Werth,  den  die  Offentliche  Meinung  einem  Gegenstande  verleihe, 
kommen  hiernach  alle  Benutzungsarten  in  Rechnung,  deren  der  Gegen- 
stand fahig  sei,  vorausgesetzt  nur,  dafs  die  Moglichkeit  dieser  Benutzungs- 
arten bereits  ins  allgemeine  Bewufstsein  gedrungen  sei.  Aus  der  Fahig- 
keit  des  Gegenstandes  zu  alien  diesen  mCglichen  Benutzungsarten  ergebe  sich 
der  gemeine  Werth.  Die  wirkliche  Benutzungsart,  welcher  der  Gegen- 
stand bisher  unterlegen  habe,  konne  hiernach  nur  insofern  in  Betracht 
kommen,  als  sie  den  thatsachlichen  Beweis  liefere,  inwieweit  der 
Gegenstand  fur  diese  Benutzungsart  besonders  fahig  sei,  ein  Beweis,  der 
aber  vor  jeder  anderen  gleich  sicheren  Beweisffihrung  nichts  zum  voraus 
habe.**) 

*)  S.  Arch.  f.  zivil.  Prax.  Bd.  39  S.  187;  Zeitochr.  f.  Deutech.  Recht  v.  Beseler 
und  Wilda,  Bd.  12  S.  133;  G.  Meyer  S.  277;  Beseler,  Deutach.  Priv.-R.  S.  362; 
Griinhnt  S.  107;  Kommissionsbericht  des  Abgeordnetenhaasee  v.  19.  Dezbr.  1873. 
**)  Vergl.  aach  Bering  S.  98;  Seydel  S.  66. 
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Damit  stimmt  das  Reichsgericht  uberein:  „  Der  Werth  ergiebt  sich 
aus  der  Benutzungsfahigkeit  des  Gegenstandes ;  die  Benutzungsart  liefert 
nur  den  thatsachlichen  Beweis,  inwieweit  der  Gegenstand  fur  diese 
Benutzungsart  besonders  fahig  ist."  *) 

Immerhin  ist  das  aus  der  bisherigen  Benutzungsart  hergeleitete  Beweis- 
moment  fur  die  Benutzungsfahigkeit  deshalb  kein  ganz  sicheres,  weil  sehr 
naufig  die  Benutzungsart  theils  hinter  der  vollen  Benutzungsfahigkeit  des 
Grundstucks  zuruckbleibt  (Grfinhut,  S.  107),  theils  aber  auch  die  letztere 
uberschreitet  (Raubbau,  mifsbrauchliche  Ausforstung  u.  s.  w.),  und  weil 
die  jeweilige  Benutzungsart  uberhaupt  nicht  allein  durch  die  —  ding- 
liche  —  Beschaffenheit  und  Fahigkeit  des  Grundstiicks,  sondern  zugleich 
auch  durch  die  persOnlichen  Eigenschaften  und  Fahigkeiten  des  Eigen- 
thamers  u.  s.  w.  bedingt  wird,  wozu  auch  die  Kapitalskraft  desselben 
gehOrt.  Auch  das  benutzungsfahigste  Grundstuck  wttrde  brach  und  ertrag- 
los  liegen,  wenn  nicht  die  persOnliche  Einwirkung  und  Thatigkeit  seines 
Eigenthumers  (Pachters,  Miethers)  hinzutrfite.  Die  Benutzungsart  ist 
kein  Faktor  fur  die  Abschatzung  selbst,  sondern  sie  kann  nur 
als  ein  Beweismittel  dafur  dienen,  welchen  Werth  das  Grundstuck  in 
seiner  konkreten  Lage  hat.  Die  Benutzungsart  ist  an  sich  nicht  ein  Werth 
•des  Grundstucks,  sondern  sie  hat  gleichzeitig  die  persOnliche  Thatigkeit 
des  Eigenthfimers,  Pachters,  Miethers  u.  s.  w.  zur  Voraussetzung.  Die 
Benutzungsart  eines  jeden  Grundstucks,  oder  der  Ertrag  desselben  ist 
hiernach  ein  Produkt  der  dinglichen  Fahigkeit  des  Grundstucks  und  der 
persOnlichen  Fahigkeit  des  Eigenthumers  u.  s.  w.  Handelt  es  sich  also 
urn  die  Feststellung  des  reinen  Kaufwerthes  eines  Grundstucks,  so  darf 
die  Benutzungsart  (oder  deren  Ertrag)  jedenfalls  nur  insoweit  berucksichtigt 
werden,  als  sie  das  Ergebnifs  der  sachlichen  Benutzungsfahigkeit  des 
Grundstiicks,  nicht  der  persOnlichen  Fahigkeit  des  Eigenthumers  ist, 
also  eine  dingliche  Grundlage  hat,**)  denn  die  persOnliche  Fahigkeit 
wird  nicht  mit  veraufsert,  sie  bleibt  dem  Eigenthflmer  und  kann  von  ihm 
auf  jedem  anderen  gleichgearteten  Grundstiicke  mit  demselben  Erfolge 
verwerthet  werden.  Nur  diesem  Gedanken  ist  im  §  10  Absatz  1  des 
preufs.  Enteignungsgesetzes  mit  der  Vorschrift  Ausdruck  gegeben: 

Die  bisherige  Benutzungsart  kann  bei  der  Abschatzung  nur 
bis  zu  demjenigen  Geldbetrage  Berficksichtigung  finden,  welcher 


*)  Erkannt  vom  3.  Hilfa-Sen.  des  B.-Q.  unterm  18.  Febr.  1880.  Eisenbahnrechtl 
Eotsch.  Bd.  1  S.  180;  desgl.  vom  2.  Hilfs-Sen.  unterm  9.  Febr.  1882,  das.  Bd.  2  S.  197, 
20.  Febr.  1882,  das.  Bd.  2  S.  217  \219)j  vom  1.  Ziv.-8en.  unterm  18.  Aug.  1882,  das. 
Bd.  2  S.  326,  Entsch.  in  Zivils.  Bd.  8  S.  237;  vom  5.  Ziv.-Sen.  nnterra  9.  Novbr.  1887, 
Eiaenbahnrechtl.  Entsch.  Bd.  6  S.  226  und  7.  Mar*  1888  das.  Bd.  6  S.  260. 
••)  Lfibell  a.  a.  0.  8.  67. 
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erforderlich  ist,  damit  der  Eigenthttmer  ein  anderes  Grund- 
stfick  in  derselben  Weise  und  mit  gleichem  Ertrage  benutzen  kaun. 
Es  ist  unzutreffend,  wenn  FOrster-Eccius,*)  Randa")  und  andere 
hierin  die  Berucksichtigung  eines  persOnlichen  subjektiven  Moments 
sehen.  Gerade  umgekehrt  ist  durch  diese  Vorschrift  klar  ausgesprochen, 
dafs  nur  die  ding  lie  he  Fahigkeit  des  Grundstucks  in  Betracht  gezogen 
werden  darf  und  zwar  ganz  objektiv  allein  insoweit,  dafs  der  angenoramene 
Werth  hinreicht,  ein  anderes,  gleich  fahiges  und  benutzbares  Grundstiick 
zu  erwerben.***)  Mit  Recht  bemerkt  demgegenuber  von  Rohland  (S.  66  f.)» 
dafs  der  Werth  der  besonderen  Benutzungsart  nur  insoweit  in  Betracht 
zu  ziehen  sei,  als  er  eine  dingliche  Grundlage  habe,  also  uberall,  wo  die 
bisherige  Verwendung  des  Grundstttcks  aus  seiner  besonderen  Beschaffen- 
heit  (d.  i.  Fahigkeit)  hervorgehe  und  daher  von  einem  jeden  Besitzer 
gemacht  werden  konne.  Weil  dieser  Werth  jedoch  aus  der  besonderen 
Beschaffenheit  des  Grundstucks  entspringe,  erscheine  er  in  der  That  als 
ein  Beweis  fur  die  grOfsere  Benutzungsffthigkeit,  falle  aber  daher  mit 
dem  Verkaufswerthe  zusammen.  Absatz  1  §  10  des  Enteignuugs- 
gesetzes  sage  somit  nur,  was  sich  theoretisch  von  selbst  verstehe,  namlich, 
dafs  die  bisherige  Benutzungsart  nur  so  weit  berucksichtigt  werden  dflrfe, 
als  sie  auf  den  Kaufpreis  Einflufs  habe  (d.  i.  den  Erwerbspreis  fur  ein 
anderes,  gleich  nutzbares  Grundstfick  bedinge). 

Hiernach  kann  auch  der  Auffassung  SeydeTs  (S.  66)  undDalcke's 
(S.  66)  nicht  beigetreten  werden,  dafs,  wenn  es  sich  z.  B.  urn  die  Ent- 
eignung  eines  gewerblichen  Etablissements  handele,  die  Werthschatzung 
zunachst  nach  dem  vollen  Werthe  des  Grundstucks  ohne  Rucksicht 
auf  die  Benutzungsart  zu  erfolgen  habe  und  diesem  Werthe  alsdann  ein 
Eapital  zuzusetzen  sei,  welches  zur  Erneuerung  und  Fortsetzung  des- 
Betriebes  auf  einem  andern  Grundstucke  mit  gleichem  Erfolge  erforderlich 
erscheine.  Es  giebt  nur  ein  en  Werth,  den  vollen,  objektiven  Werth,  und 
in  diesem  ist  der  Werth  der  Benutzungsfahigkeit,  d.  h.  aller  mOg* 
lichen  Benutzungsarten  bereits  enthalten.  Sie  finden  sammtlich  bereita 
in  dem  allgemeinen  Kaufwerthe  ihren  Ausdruck.  Denn  jedes  Grundstuck 
wird  in  Rucksicht  auf  die  Fahigkeit  seiner  Benutzung  geschatzt  und  je 
mehr  solcher  Fahigkeiten  es  in  sich  schliefst,  um  so  hOher  wird  es  geschatzt. 
Damit  ist  aber  auch  sein  voller  Werth  gefunden.  Wie  soil  man  nun  dazu 
kommen,  neben  diesem  schon  durch  die  Gesammtheit  der  Benutzungs- 
fahigkeiten  des  Grundstucks  bestimmten  Werthe  noch  etwas  Besonderes 

•)  a.  a.  0.  II.  §  131  S.  172. 
**)  a.  a.  0.  S.  667.   Anm.  66 1 

***)  Vgl.  Erk.  des  6.  Ziv.-Sen.  des  Reichsger.  v.  16.  Juni  1888.  Eisenbaharechtl. 
Entsch.  Bd.  6,  S.  327. 
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far  die  Benutzungsart  zu  vergoten?  In  der  Benutzungsart  drfickt  sich  nur 
eine  besondere  Seite  der  Nutzungsfahigkeit  aus.  Neben  dem  Werthe  de8 
Grundstficks  selbst  kann  nicht  zugleich  noch  fur  die  Benutzungsart  ein  be- 
sonderer  Mehrwerth  veransehlagt  werden.  Denn  Gegenstand  der  Schfitzung 
kann  immer  nur  die  objektive  Seite  sein,  was  dazu  von  subjektiver  Seite, 
von  Seiten  des  Eigenthfimers,  hinzugethan  wird,  kann  nicht  mitgeschatzt 
werden.  In  dem  vollen  Werthe  liegt  bereits  das  Aequivalent  fur  die  Be- 
schaffung  eines  gleich  nutzbaren  Grundstficks  und  eine  fiber  diesen  vollen 
Werth  hinausgehende  Entschadigung  wfirde  der  Absicht  des  Gesetzes 
widersprechen. 

Es  ist  daher  nicht  zulassig,  den  vollen  Werth  zunachst  besonders  ab- 
zuschfttzen  und  diesem  noch  ein  Kapital,  entsprechend  der  besonderen, 
thatsachliehe n  Benutzungsart,  zuzusetzen.  Vielmehr  wird  der  Werth 
des  enteigneten  Grundstficks  einschliefslich  der  darauf  gefibten  und  mog- 
lichen  Benutzungsart  durch  die  Ermittlung  des  Kaufwerthes  fur  ein 
anderes,  gleich  nutzungsfahiges  Grundstfick,  d.  h.  fur  ein  solches  gefunden, 
welches  dieselbe  Benutzungsart,  wie  das  enteignete,  mit  gleichem  Er- 
trage  zulafst.  Handelt  es  sich  also  um  die  Entschadigung  fur  ein  mit 
gewerblichen  u.  s.  w.  Anlagen  versehenes  Grundstfick,  so  besteht  der  voile 
Werth  desselben  in  demjenigen  Betrage,  welcher  im  Verkehre  ffir  ein  mit 
gleichen  Anlagen  versehenes  Grundstfick  gezahlt  wird,  denn  nur  ein 
solches  ist  in  der  Regel  gleich  nutzungsfahig,  wie  das  zu  enteignende.  Bei 
Bemessung  des  vollen  Werthes  kommen  nicht  nur  diejenigen  Eigenschaften 
des  Grundstucks  in  Betracht,  welche  es  von  Natur  besitzt,  sondern  auch 
diejenigen,  welche  es  durch  Kunst  und  Industrie  erlangt  hat:  denn  auch 
letztere  steigern  die  Nutzungsfahigkeiten,  die  Mdglichkeiten  der  Benutzung 
eines  Grundstucks.  Dnd  es  kann  kein  Zweifel  sein,  dafs,  um  z  B.  den  vollen 
Werth  eines  im  Betriebe  befindlichen  Kohlenbergwerks  zu  bestimmen,  es 
nicht  etwa  genfigt,  ein  noch  unbeb antes  Stuck  Land  von  vielleicht  gleichem 
Reichthum  an  Kohlen  zur  Vergleichung  heranzuziehen,  sondern  ein  eben- 
falls  im  Betriebe  stehendcs,  mit  annahernd  gleichen  Schfichten,  Runstbauten, 
Maschinen  u.  s.  w.  versehenes  Bergwerk.  In  dem  vollen  objektiven  Werthe 
ist  also  der  Werth  gewerblicher,  kultureller,  technischer  und  sonstiger 
Anlagen  bereits  mitenthalten.  Es  ist  daher  ein  Irrthum,  den  letzteren 
neben  dem  vollen  Werthe  noch  zusatzweise  in  Anschlag  zu  bringen. 

Aus  Vorstehendem  ergeben  sich  folgende  S&tze:  Bei  stfidti- 
schen  Grund8tficken,  welche  durch  Vermiethung,  wie  bei  landlichen 
Grundstficken,  welche  durch  Verpachtung  oder  Eigenbau  nutzbar  gemaeht 
werden,  sind  nicht  sowohl  die  jeweiligen  Nutzungen  —  also  die  Mieths-, 
Pachtzinse,  Ernteertrage  u.  s.  w.  —  als  vielmehr  die  allgemeine  und  dauernde 
Nutzungsfahigkeit  und  der  darnach  sich  bemessende  Kaufwerth  der 
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Mafsstab  fur  die  Werthermittlung.  Die  derzeitigen  Mieths-,  Pachtertrage 
Tind  sonstigeD  Nutzungen  bilden  zwar  in  der  Regel  ein  gewichtiges,  that- 
sachliches  Beweismoment  fur  die  allgemeine  Nutzungsfahigkeit  des 
Grundstucks,  aber  insofern  kein  sicheres,  als  die  Benutzungsart  einestheils 
binter  der  Benutzungsfahigkeit  zuruckbleiben,  andrerseits  fiber  dieselbe 
binausgeben  kann.  Ein  baufalliges  Haus  kann  momentan,  nicht  aber  far 
die  Dauer  hobe  Miethsertrage  gewahren.  Ein  Landgrnndstuck  kann  durch 
Raubbau,  gunstige  Zeitkonjunkturen,  Ausforstung  u.  s.  w.  znr  Zeit  grofse 
Einnahmen  abwerfen,  ohne  dieselben  fur  die  Dauer  zu  versprechen. 
Andrerseits  kann  ein  Haus  unter  dem  Werthe  vermiethet,  ein  Landgrund- 
stuck  zu  gering  verpachtet  oder  zu  wenig  nutzbar  gemacht  sein.  Und  in 
8olchem  Falle  wGrde  es  ohne  Zweifel  ungerechtfertigt  sein,  statt  des 
hoheren  Kaufwerthes  den  niedrigeren  kapitalisirten  Reinertrag  zur  Ent- 
schadigungsnorm  zu  machen. 

Die  bisherige  Benutzungsart  kann  daher  nur  dann  einen  Beweis  und 
Mafsstab  ffir  die  Ertragsfuhigkeit  ergeben,  wenn  sie  so  rationell  ist,  dafs  sie 
genau  der  Nutzungsfahigkeit  des  Grundstucks  entspricht,  d.  h.  sich  in  den 
„zulassigen  Grenzen"  halt.*)  Sie  ist  aber  uberall  da  als  Beweismoment 
oder  Mafsstab  nicht  verwendbar  und  die  Schatzung  mufs  sich  auf  andere 
Momente  und  Umstande  in  alien  denjenigen  Fallen  stutzen,  in  welchen  die 
bisherige  Art  der  Benutzung  eutweder  die  Nutzungsfahigkeit  des  Grund- 
stucks uberschreitet,  oder  hinter  ihr  zuruckbleibt.  Der  Gesetzgeber 
hatte  lediglich  die  Absicht,  den  Unternehmer  fur  den  Fall  der  Ueberschrei- 
tung  gegen  ubertriebene,  auf  kunstlich  gesteigerten  Ertragnissen  beruhende 
Schatzungen  zu  schutzen.  Er  hat  mit  der  Bestimmung  des  §  10  Abs.  1  ledig- 
lich dem  Gedanken  Ausdruck  geben  wollen,  dafs  die  bisherige  Benutzungs- 
art nur  bis  zu  dem  Geldbetrage  Berucksichtigung  finden  kann,  welcher 
erforderlich  ist,  nm  ein  gleich  nutzungsfahiges  Grundstfick  zu  erwerben. 

Denn  die  faktischen  Ergebnisse  des  Ertrages  und  die  Nutzungsfahig- 
keit decken  sich  nicht  immer.  Weder  durfen  zu  hohe  Ertrage  zum  Nach- 
theile  des  Unternehmers,  noch  zu  niedrige  Ertrftge  zum  Schaden  des 
Eigenthumers  als  Norm  der  Werthfeststellung  dienen.  Diese  wird  allein 
durch  die  Nutzungsfahigkeit  oder  die  Ertrage,  welche  derselben  —  bei 
rationeller  Ausnutzung  —  entsprechen,  bedingt.  Und  nur  in  diesem 
Sinne  darf  Absatz  1  des  §  10  aufgefafst  werden.**) 

*)  Erkannt  vom  2.  Ziv.-Sen.  des  Reichager.  untenn  8.  Juni  1882.  Eisenbahn- 
rechtl.  Entsch.  Bd.  2.  S.  301,  302. 

*•)  Vgl.  Bohlmann  Praxis  u.s.  w.  Ill,  S.  16, 17.  Haberlin,  8. 187.  Treichler, 
8  133.  Meyer.  S  277.  Thiel,  S.  128.  Beseler,  Deutacheg  Privatrecht,  8.  382. 
Stubenrauch,  S.  183.  Koch,  Dentscbl.  Eisenb.,  S.  83.  Gruchot,  Beitr.  IX,  S.  92. 
Rosier,  §  198,  Note  8.   Orflnhut,  S.  107. 
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In  Ueberein8timmung  hiermit  ist  auch  die  Praxis  des  Obertri- 
bunals  und  des  Reichsgerichts  prinzipiell  davon  ausgegangen,  dafs  zur 
Ermittlung  des  wahren  Werths  eines  Grundstucks  die  gegenwartigen 
und  bisherigen  Nutzungen  und  Ertrage  als  sicherer  Mafsstab  nicht  aus- 
reichen,  sondern  als  allein  zuverlassiges  Beweismoment  der  allgemeine 
Kaufwerth  gleichgearteter  Grundstiicke  zu  betrachten  sei.  Die  Benutzungs- 
art  sei  nicht  ein  Faktor  fur  die  Abschatzung,  sondern  konne  nur  als  Be- 
weismittel  fur  die  Benutzungsfahigkeit  dienen.*)  Dieses  Beweismittel  sei 
aber  insofern  unsicherer  Natur,  als  die  Benutzungsart  sowohl  hinter  der 
rationellen  Ausnutzung  zuriickbleiben,  wie  auch  dieselbe  uberschreiten 
k6nne,**)  und  weil  ferner  die  Benutzungsart  und  deren  Ertrag  zumeist  nicht 
blofs  auf  der  fur  die  Werthbemessung  allein  in  Betracht  kommenden 
dinglichen  Nutzungsfahigkeit  des  Grundstucks,  sondern  zugleich  auch 
auf  der  Thatigkeit  und  den  pers5nlichen  Eigenschaften  des  Eigenthfimers 
beruhe,  und  es  sehr  schwer  sei,  diese  beiden  Momente  auseinander  zu 
halten.*") 

Nicht  die  Nutzungen  bei  einem  stadtischen  Grundstucke  —  ffihrt 
das  Obertribunal  aus  —  also  die  Miethen  u.  s.  w.,  sondern  der  Nutzen,  d.  h. 
die  Brauchbarkeit  und  Austauschfahigkeit  desselben  uberhaupt  giebt 
den  objektiven  Werthmesser  der  Sache.f)  Und  ebenso  das  Reichsgericht: 
Bei  der  Berechnung  des  Werths  eines  enteigneten  Grundstucks  sind  die 
Jahresertrage  nur  insoweit  mafsgebend,  als  sie  bei  Grundstficksverkaufen 
nach  den  lokalen  Verhaltnissen  in  Betracht  gezogen  zu  werden  pflegen.ff) 
Der  gegenwartige  Preis  eines  Grundstucks  wird  durch  die  Schatzung  des 
kauflustigen  Publikums  bestimmt,  dieser  aber  nicht  durch  den  gegen- 
wartigen Zu  stand  desselben,  sondern  auch  durch  dessen  kunftige 
Ausnutzungsfahigkeit  bedingt,  wobei  es  vollkommen  gleichgultig  ist, 
ob  der  gegenwartige  Besitzer  in  dieser  Beziehung  schon  irgend  etwas  pro- 
jektirt  oder  auszufflhren  begonnen  hat.  Es  kann  daher  sehr  wohl  die 
Sum  me  des  Grund-  und  Bodenwerths  und  des  Werths  der  vorhandenen 
Baulichkeiten  ohne  Riicksicht  auf  die  Ertraglosigkeit  der  letzteren 
don  richtigen  Mafsstab  fur  den  wahren  Verkaufswerth  des  Grundstflckes 

•)  Erk.  des  Ob.-Trib  vom  7.  Oktober  1878.  Entech.  Bd.  100,  S.  228  and  des 
Beichsger.  vom  9.  und  18.  Febr.  und  18.  Aag.  1882.  Eisenbabnrechtl.  Entsch.  Bd.  2, 
S.  197,  130,  826.   Entach.  d.  Beichsger.  in  Ziy.-Sacb.  Bd.  a  S.  237. 

•*)  Erk.  des  Beichsger.  vom  20.  Febr.  1882.  Eisenbahnrechtl.  Entsch.  Bd.  2, 
S.  217,  (219)  und  1.  Jnni  1882,  das.  S.  301,  802. 

*••)  Erk.  des  Beichsger.  vom  2.  Februar  1882.  a.  a.  0.  Bd.  2,  8.  189. 

f)  Erk.  vom  8.  Sen.  des  Preufs.  Obertribnnals  unterm  7.  Oktober  1878.  Entsch. 
Bd.  100,  S.  223. 

ft)  Erkannt  vom  5.  Ziv.-Sen.  des  Beichsger.  unterm  22.  Oktober  1887.  Eisen- 
bahnrechtl. Entsch.  Bd.  6,  8.  451. 
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bilden.*)  Es  kommt  hiernach  nicht  sowohl  auf  die  gegenwartige  that- 
s&chliche  Benutzungsart,  als  vielmehr  auf  die  Benutzungsfahigkeit  des 
Grundstucks  an.   Durch  diese  wird  der  Werth  bestimmt  **) 

Fur  die  Feststellung  des  Grundstuckswerths  sind  drei  Moglichkeiten 
gegeben:  Es  kdnnen  im  konkreten  Falle  die  gegenwftrtigen  Ertr&ge 
(Miethen,  Pachte  u.  s.  w.)  fur  die  Werthbemessung  durch  Rapitalisirung 
allein  mafsgebend  sein,  —  namlich,  wenn  die  thatsftchliche  Benutzungs- 
art genau  der  Benutzungsfahigkeit  des  Grundstucks  entspricht***);  sie 
kdnnen  aber  auch  im  Vergleiche  zur  Nutzungsfahigkeit  des  Grundstucks 
unter  den  zur  Zeit  obwaltenden  Umstanden  geringere  sein,  z.  B.  weil 
der  Eigenthumer  dasselbe  aus  Liebhaberei  nicht  voll  ausnutzt,  einen  Bau- 
platz  als  Garten  verwendet,  oder  weil  die  in  Aussicht  stehende  Enteignung 
die  Ertrage  herabgedruckt  hat.f)  Es  konnen  aber  auch  endlich  die  Ertrage 
vorubergehend  h 6 he  re  sein,  z.  B.  weil  der  Eigenthumer  Raubbau  treibt, 
die  Forsten  unwirthschaftlich  ausnutzt,  oder  zufallige  gunstige  Konjunkturen 
den  Werth  der  Produkte  steigern. 

Daher  kanu  weder  bei  Grundstucken,  welche  sich  zum  Bau  eignen, 
die  Bauplatzeigenschaft  besitzen,  oder  bebaut  sind,  der  gegenwartige  Ertrags- 
oder  Mieth8werth,  noch  bei  Grundstucken,  auf  welchen  ein  Gewerbe  be- 
trieben  wird,  oder  deren  Bodenbestandtheile  oder  Mineralgehalt  eine  be- 
sondere  Benutzungsart  zulaTst,  der  kapitalisirte  Ertragswerth  des  Ge- 
werbes  u.  8.  w.  mafsgebend  sein,  vielmehr  ist  der  wirkliche  Werth 
eines  Grundstficks  lediglich  zu  finden  in  dem  allgemeinen  Eaufwerthe 
eines  mit  gleichen  Eigenschaften,  Anlagen,  Einrichtungen  u.s.w., 

*)  Erkannt  vom  2.  Hilfssenat  des  Reichsger.  untenu  9.  Febr.  1882.  Eisenbahn- 
rechtl.  Entsch.  Bd.  2,  S.  197- 

••;  Erkannt  vom  5.  Ziv.-Sen.  des  Reichsger.  nnterm  3.  Dezember  1884.  Archiv 
fttr  Eisenbahnwes.  1885,  S.  227.  Eisenbabnrechtl.  Entsch.  Bd.  8,  S.  421  und  9.  No- 
vember 1887.   da8.  Bd.  6,  S  226. 

•••)  Aber  anch  in  diesem  Falle  ist  immerhin  bei  der  Kapitalisirung  der 
Reinertrage  eines  Grundstucks  zu  beach  ten,  dafs  dieselben  niemals  sichere  und 
konstante,  sondern  von  Konjunkturen,  politischen  Ereignissen,  von  der  Abnntznng 
der  GebSude  u.  s.  w.  abhftngige  und  daher  schwankende  sind.  Mithin  kann  der  Eigen- 
tb timer  nicht  etwa  verlangen,  dafs  die  Kapitalisirung  der  Reinertriige  mit  einem 
Kapital  erfolgt,  dessen  Zinsen  bei  sicherer  (erststelliger )  hypothekarischer 
Anlage  ihm  den  gleichen  Ertrag  gewahren,  wie  das  enteignete  Grund- 
s t lick  gewtthrt  hat.  Die  Kapitalisirung  hat  vielmehr  zu  einem  entsprechend 
httheren  Zinsfufse  zu  erfolgen,  in  dessen  H5he  die  Unsicberheit  der  Reinertrage 
ihren  entsprechenden  Ausdruck  findet.  (Vergl.  Erk.  des  5.  Ziv.-Sen.  d.  Reichsger.  v. 
14.  Marz  188a  Eisenbabnrechtl.  Entsch.  Bd.  6  S.  267,  v.  15.  Dezbr.  1888  eod.  Bd.  7 
S.  41  u.  v.  16  Marz  1889  eod.  Bd.  7  S.  95.) 

t)  Erk.  des  5.  Ziv.-Sen.  d.  Reichsger.  v.  7.  Marz  1888.  Eisenbabnrechtl.  Entsch. 
Bd.  6  S.  260. 
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d.  h.  gleicher  Nutzungsfahigkeit  ausgestatteten  Grundstucks.*) 
Denn  mit  diesera  kann  der  Expropriat  unter  Zuhilfenahme  seiner  person- 
lichen  Thatigkeit  und  Fahigkeit  ganz  dasselbe  Ergebnifs  erzielen,  wie  mit 
dem  bisherigen,  enteigneten  Grundstucke.  §  10  Absatz  1  will  daher  nichts 
weiter  sagen,  als  dais  der  Kaufwerth  eines  gleich  nutzungsfahigen  Grund- 
stucks die  Maxim algrenze  der  Entschadigung  bildet  derartig,  dafs  Ertrags- 
werthe  aus  Benutzungsarten,  welche  diese  Grenze  der  Nutzungsfahigkeit 
uberschreiten,  nicht  in  Beriickaichtigung  gezogen  werden  durfen.**) 

Damit  ist  der  Werth  der  persdnlichen  Fahigkeiten  und  Leistungen 
des  Eigenthumers  —  welche  ihm  verbleiben  —  ausgeschieden,  und  die 
Schatzung  lediglich  auf  den  Werth  der  ihm  entzogenen  dinglichen  Eigen- 
8chaften  des  Grundstucks,  sei  es  der  Qualitat  zu  Bauzwecken  oder  zu  Ge- 
werbe-  und  industriellen  AnJagen  oder  zur  Verwerthung  der  Bodenbestand- 
theile  (Mineralien)  u.  s.  w.  beschrankt.  Daraus  ergiebt  sich  auch,  dafs 
rein  personliche  Nachtheile  der  Enteignung,  die  Kosten  der  Verlegung  des 
Gewerbes,  Verlust  der  Kundschaft  u.  s.  w.  nicht  in  Betracht  gezogen  wer- 
den durfen;***)  auch  kommt  es  nicht  darauf  an,  dafs  das  Ersatzgrundstuck 
die  gleiche  Grofse  (Bodenflache)  hat,  wenn  es  nur  in  derselben  Weise  und 
mit  gleichem  Ertrage  genutzt  werden  kann.f)  Ferner  durfen  nicht  die 
Mehrkosten  der  Wiedererriehtung  neuer  Gebaude  auf  einem  anderen  Grund- 
stucke im  Vergleiche  mit  dem  Bauwerthe  der  bisherigen  Gebaude  gefordert 
werden,  weil  sonst  der  Expropriat  den  Mehrwerth  der  neuen  Gebaude 
gewinnen  wurde.ff)  Bei  diesem  Schatzungsprinzipe  endlich  ist  es  auch  allein 
moglich,  Grundstucke  richtig  zu  schatzen,  welche  entweder  wegen  ihrer 
wirthsohaftlichen  ZugehOrigkeit  zu  anderen  Grundstucken  des  Expropriaten 
einen  Sonderertrag  uberhaupt  schwer  feststellen  lassen  oder,  wie  z.  B. 
Krankenhauser,  Schulen  u.  s.  w.  uberhaupt  nicht  Ertragszwocken,  sondern 
zur  Geniigung  der  dem  Enteigneten  vermOge  seiner  individuellen  Lage  ob- 
liegenden  Aufgaben  dienen.fft) 

*)  Erkannt  vom  Reichsger.  unterm  2.  Febr.  1882.  Eisenbahnrechtl.  Entsch. 
Bd.  2  S.  189  U90),  24.  Oktober  1882,  eod.  Bd.  2  S.  378  und  3.  December  1884,  eod. 
Bd.  4  S.  421. 

**)  Erkannt  v.  3.  Ziv.-Sen.  des  Reichsger.  nnterm  18.  Sept  1880.  Eisenbahnrechtl. 
Entsch.  Bd.  1  S.  266  (268>. 

•••)  Erk.  des  Reichsger.  v.  4.  Juni  1880.  Eisenbahnrechtl.  Entsch.  Bd.  l  S.  204, 
205  (A.  M.  LCbell,  S.  69). 

f)  Erkannt  vom  6.  Ziv.-Sen.  des  Reichsgerichts  unterm  26.  Febniar  1*86.  Eisen- 
baharechtl.  Entsch.  Bd.  4  S.  418. 

ff)  Erkannt  vom  8.  Ziv.  -  Sen.  des  Reichsgerichts  unterm  18.  September  1880. 
Eisenbahnrechtl.  Entsch.  Bd.  1  S.  266  (268). 

ftf)  Erkannt  v.  6.  Ziv.-Sen.  des  Reichsgerichts  unterm  26.  Jan.  1884.  Eisenbahn- 
rechtl. Entsch.  Bd.  3  S.  312. 
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Von  den  Nutzungsfahigkeiten,  welche  den  Grundstticken  einen  hflheren 
Werth  zu  verleihen  pflegen  nnd  deren  Vorhandensein,  Berucksichtiguns 
und  Abschatzung  daher  vielfach  zn  Meinungsverschiedenheiten  Anlafe  ge- 
geben  hat,  sind  zwei  besonders  wichtig  nnd  bedfirfen  einer  naheren  Er- 
Orterung:  A.  dieFahigkeitzumBau  (Bauplatzqualitat)  nnd  B.  die 
Fahigkeit  zum  Gewerbebetrieb. 

A.   Die  Ffthigkeit  zum  Bau.  (Bauplatzqualitat.) 

Dafs  ein  zur  Zeit  der  Enteignnng  unbenntztes  oder  nur  landwirth- 
schaftlich  u.  s.  w.  benutztes  Grundstuck  doch  nach  seiner  Lage  und  Be- 
8chaffenheit,  sowie  nach  der  herrschenden  Konjunktur  als  Bauplatz  ge- 
wttrdigt  werden  konne,  ist  von  der  Theorie  und  Praxis  fibereinstimmend 
anerkannt  worden.*)  Nur  fiber  die  Voraussetzungen  fur  das  Vor- 
handensein dieser  Eigenschaft  und  die  Art  der  Schadensbemes- 
sung  herrscht  Streit. 

a)  Was  zunachst  die  Voraussetzungen  anlangt^  so  darf  eine  Be- 
rficksichtigung  dieses  hGheren  Werthes  nur  dann  stattfinden,  dieselbe 
ist  nur  dann  als  vorhanden  anzunehmen,  wenn  die  kunftige  Verwerth- 
barkeit  als  Bauplatz  bereits  eine  feste,  den  gegenwartigen  Kaufwerth 
beeinflussende  Grundlage  gewonnen  hat.  Eine  solche  liegt  aber  nicht 
in  der  blofsen  entfernten  MOglichkeit  und  Hoffnung,  sondern  nur 
in  der  hohen  Wahrscheinlichkeit,  in  der  thatsachlich  begrfindeten 
Aussicht,  dafs  das  Gr  und  stuck  im  nonnalen  Verlaufe  der  Dinge,  d.  h. 
wenn  nicht  aufserordentliche  und  nicht  vorherzusehende  Ereignisse  da- 
zwischen  gekommen  waren,  also  bei  fortdauernden  nonnalen  Zeitverhalt- 
nissen  bestimmt  und  in  naher  Znkunft  als  Bauplatz  Verwendung  ge- 
funden  hatte.**)   Dies  zu  beurtheilen  ist  aber  lediglich  Thatfrage. 

In  diesem  Sinne  hat  das  preufsische  Obertribunal  folgende  Grund- 
satze  angenommen: 

Es  kommt  auf  den  Werth  des  expropriirten  Grundstficks  an,  den 
dasselbe  zur  Zeit  der  Expropriation  gehabt  hat,  nicht  aber  auf  den  Werth, 
den  dasselbe  in  Folge  mOglicher,  kfinftiger  Benutzungsweisen  (z.  B.  als 
Bauplatz),  die  in  Folge  von  Konjunkturen  eintreten  kOnnen,  wurde  haben 
gewionen  kftnnen.***)  Der  Zustand  des  Grundstficks  zur  Zeit  der  Expro- 
priation ist  mafsgebend.   Spekulationen  und  Kombinationen  zu  einer  vor- 

*)  Vergl.  Dernburg  I  S.  69  Anm.  19.  Grttnhnt  S.  107.  Bering  S.  90,  91. 
v.  Rohland  S.  78.  LObell  S.  54— 56.  Hartmann  S.  37.  Sieber  S.  909.  Erk.de* 
Ober-App.-Ger.  Lttbeck  vom  28.  Mai  I860.   Senffert's  Arch.  Bd.  3  S.  176- 

**)  Vergl.  G.  Meyer  S.  272.  Grttnhut  S.  107.  v.  Rohland  S.  70.  Bohlmann 
HI.  S.  17.   Randa  8.  667.   Sieber  S.  209. 

•••)  Erkannt  y.  3.  Sen.  des  Ob.-Trib.  untenn  l.  Juli  1870.    Strieth.  Bd.  80  S.  25. 
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theilhafteren  Benutzungsart  (Bauplatz),  welche  von  politischen  und  Natur- 
ereigni88en  u.  8.  w.  abhftngig  sind,  kommen  nicht  in  Betracht.*) 

Doch  beruht  die  Annahme  nur  auf  einem  Mifsverstfindnisse,  es  durften 
bei  einer  Ermittlung  des  Werthes  enteignete  Grundstucke  die  zu  er- 
wartenden  kunftigen  Verhaltnisse  uberhaupt  gar  nicht  in  Betracht 
gezogen  werden.  Insoweit  vielmehr  fur  die  zu  erwartenden  Neugestal- 
tnngen  bereits  gegenwartig  feste  Basen  dergestalt  gewonnen  sind, 
dafs  die  in  Aussicht  genommene  Entwicklung  mit  Sicherheit  zur  Zeit 
bereits  wohlbegrfindet  erscheint,  insoweit  es  sich  also  nicht  um  reine 
Aoffhungen,  sondern  um  bereits  gesicherte  Erwartungen  handelt,  in- 
soweit mfissen  allerdings  dergleichen  Umst&nde  bei  der  Werthsermittlung 
mit  in  Anschlag  kommen.  Von  demselben  Gesichtspunkte  ausgehend  sind 
Grundflachen,  welche  bis  dahin  lediglich  als  Acker  oder  Garten  in  Nutzung 
gestanden  hatten,  nur  deshalb  als  Bauplatze  gewfirdigt  worden,  weil  sie 
in  der  Nahe  von  bereits  vorhandenen  Strafsen,  im  Rayon  bereits  fixirter 
Bebauuugspl&ne  lagen  und  die  sichere  Erwartung  begrundet  war,  dafs 
schon  bei  einem  gegenwartigen  freihfindigen  Verkaufe  jener  Gesiehtspunkt 
sich  wirksam  erweisen  werde.  Das  entscheidende  Kriterium  wird  fur 
solche  Verhaltnisse  stets  in  dem  letzteren  Umstande  zu  finden  sein.**) 
Insbesondere  ist  ein  enteignetes  Grundstiick  als  Baugrund  nur  dann  zu 
verguten,  wenn  schon  zur  Zeit  der  Enteignung  und  abgesehen  von  der- 
selben  und  dem  Unternehmen  eine  gegrundete  Aussicht  vorhanden  war, 
den  Grund  und  Boden  als  Bauplatz  verwerthen  zu  konnen.***) 

Dieser  Auffassung  hat  sich  auch  das  Reichsgericht  mit  folgenden 
Ausfuhrungen  angeschlossen : 

Ist  ein  Bau  noch  nicht  begonnen,  so  ist'  lediglich  der  gemeine  Werth 
nach  Mafsgabe  des  bisherigen  Geschaftsverkehrs  in  Frage  und  dabei  nach- 
zuweisen,  dafs  schon  zur  Zeit  der  Enteignung  und  ohne  Rflcksichtauf 
dieselbe  und  die  dadurch  bedingten  neuen  Anlagen  das  Terrain  ffirjeden 
Besitzer  den  Werth  eines  Bauplatze s  besitze.f)  Ein  Grundstiick  hat 
allein  deshalb,  weil  es  mit  seiner  Langenfront  an  einem  vielfach  befahrenen 
und  zum  Gehen  und  Spazieren  benutzten  Wege  golegen  und  auch  seiner 

*)  Erkannt  vora  3.  Sen.  des  Ob.-Trib.  unterm  13.  Jan.  1871.  Strieth.  Bd.  81  S.  94. 
Die  in  diesen  beiden  Erkenntnissen  ansgesprochenen  Grandsatse  sind  spaterhin  be- 
statigt  worden  dnrcb  d.  Erk.  d.  2.  Hilfs-Sen.  des  Reicnsger.  v.  20.  Febr.  1882.  Eisen- 
bahnrechtl.  Entscb.  Bd.  2  S.  217. 

**}  Erkannt  v.  3.  Senat  des  prenfs.  Ob.-Trib.  nnt.  b.  April  1872,  Str.  Bd.  86  S.  76. 
***)  Erkannt  v.  prenfs.  Ob.-Trib.  nnt.  17.  Sept.  1877.  Deutsch.  Jur.  Zeitnng 
Bd.  U  S.  11. 

f)  Erkannt  y.  5.  Ziv.-Sen.  des  Reichsger.  unterm  19.  Novbr.  1879.  Eisenbahn- 
rechtl.  Entsch.  Bd.  I  S.  IB.   Prenfs.  Eisenb.-Ver.-Bl.  1880  S.  54,  66. 
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Tiefe  nach  zum  Bebauen  geeignet  ist,  noch  nicht  die  Bauplatzqualitat 
Denn  allein  die  GrOfse  des  Grundstucks  und  die  Lage  an  einem  solchen 
Wege  sind  nicht  ausreichende  Momente,  um  dasselbe  als  ein  verwerthbares 
Bauterrain  erscheinen  zu  lassen.*)  Dagegen  giebt  die  allgemeine  Meinung 
des  betheiligten  Publikums  (die  herrschende  Verkehrsanschauung).  dafs 
ein  gewisses  Terrain  in  absehbarer  Zukunft  bebaut  werden  wird,  die 
Aussicht  auf  kflnftige  Gewinnung  von  Baustellen,  den  betreffenden  Grund- 
stficken  den  Charakter  als  Bauterrain,  d.  h.  einen  hoheren  merkantilen 
Worth  als  den  blofsen  Nutzungswerth  als  Ackerland.**).  Der  Charakter 
als  Baus telle  ist  hiernach  ohne  Zweifel  einem  mitten  in  einer  frequenten 
Gegend  einer  grofsen  Stadt  an  zwei  Strafsen  gelegenen  Terrain  zuzu- 
erkennen,  welches  jeden  Augenblick  bebaut  werden  konnte .***)  Auch  die 
Lage  an  der  Chaussee,  wenige  Meter  von  einem  Dorfe,  in  bevdlkerter, 
industrieller  Gegend  und  das  Vorhandensein  von  Neubauten  in  der  Nahe 
sind  thatsachliche  Umstande,  die  es  rechtfertigen,  die  enteigneten  Flachen 
als  Baustellen  zu  wfirdigen.f)  Fur  die  Verwerthbarkeit  des  Terrains 
als  Baus  telle  (Bauplatz,  Baugrund)  ist  also  zwar  nicht  eine  schon  vorher 
geaufserte  Absicht  des  Eigenthumers,  das  Grundstiick  als  solche  zu 
benutzen,  oder  zu  verwerthen,  erforderlichff ),  ebensowenig  eine  bestimmte 
Gelegenheit  zu  solcher  Verwerthung,  wohl  aber  eine  in  den  that- 
sachlichen  Verhaltnissen,  in  den  damaligen  Konjunktnren  begriindete 
sichere  Aussicht  dazu.fft) 

Die  Bebauungsfahigkeit  bestimmt  die  wirthschaftliche  Verwendbarkeit 
eines  Grundstflcks  und  bildet  deshalb  einen  wesentlichen  Faktor  bei  der 
Werthsberechnung.  Freilich  ist  dieselbe  zur  Werthsermittlung  allein  noch 
nicht  geeignet,  sondern  es  mufs  als  zweites  Moment  hinzukommen,  dafs 
der  Verkehr  bei  der  Preisregulirung  dieses  Umstandes  sich  be- 
machtigt  hat,  und  es  mufs  deshalb  die  blofse  MOglichkeit  kunftiger  Be- 
bauung  bei  der  Berechnung  aufser  Betracht  bleiben.   So  lange  die  Ver- 


•)  Erkannt  v.  3.  Hilfs-Sen.  des  Reichsger.  unterm  18.  Febr.  1880.  Eisenbahn- 
rechtl.  Entsch.  Bd.  I  S.  180. 

•*)  Erkannt  vom  2.  Hilfs-Sen.  des  Reichsger.  nnt.  80.  Januar  1882.  Eisenbahn- 
rechtl.  Entsch.  Bd.  2  S.  186. 

•••)  Erkannt  vom  2.  Hilfs-Sen.  des  Reichsger.  nnt  20.  Febrnar  1882.  Eisenbahn- 
rechtl.  Entsch.  Bd.  2  S.  217. 

f)  Erkannt  vom  2.  Hilfs-Sen.  des  Reichsger.  nnt  1.  Mai  1882,  Rep.  No.  600/81, 
(b.  LiJbell  S.  56.) 

ft)  Erkannt  xom  2.  Hilfs-Sen.  des  Reichsger.  unt  16.  Mara  1882,  Rep.  No.  622  81. 
LObell  S.  64. 

fft)  Erkannt  vom  2.  Hilfs-Sen.  des  Reichsger.  unt.  21.  Oktober  1880-  Grnchot, 
Bd.  26  S.  935,  nnt.  23.  Januar  1878,  No.  213/82  und  vom  6.  Ziv.-Sen.  unt  19.  Mai  1883, 
No.  723/82- 
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werthbarkeit  als  Baustelle  nicht  eine  sichere  Grundlage  in  der 
Gegenwart  oder  in  naher  Zukunft  hat,  kann  dieser  Umstand  anf  die 
Schatzung  keinen  Einflufs  uben.  Derjenige,  welcher  Bauplatzqualitat  be- 
hauptet,  hat  hiernach  nachzuweisen ,  dafs  das  Grundstuck  vermOge  seiner 
Lage  und  Beschaffenheit  zur  Besetzung  mit  Gebauden  geeignet  ist, 
und  dafs  es  sich  nach  dem  gewOhnlichen  Lauf  der  Dinge  in  naher  Zu- 
kunft ais  Bauplatz  hatte  verwerthen  lassen.  Dagegen  wurde  es  zu  weit 
gehen,  von  ihm  den  Nachweis  zu  verlangen,  dafs  ihm  schon  ein  Angebot 
gemacht  worden,  und  dafs  ein  Mangel  an  Bauplatzen  im  Orte  vorhanden 
sei.  Das  erste  Moment  kann  unter  Umstanden  zur  Begrundung  einer  auf 
eine  entgangene  Verkaufsgelegenheit  gegrundeten  Interesseforderung  dienen, 
ist  aber  an  sich  fur  die  Werthsermittlung  ohne  Bedeutung.  Das  zweite 
Moment,  der  Mangel  zur  Bebauung  geeigneter  Stellen  in  einem  Orte,  kann 
unter  gewissen  Verhaltnissen  ein  Argument  dafur  bilden,  dafs  sich 
ein  Grundstuck  als  Bauplatz  verwerthen  lafst,  ein  Erfordernifs  fur  die 
Bauplatzqualitat  dagegen  bildet  dieser  Umstand  nicht.*) 

An  sich  also  genugt  fur  die  Bauplatzeigenschaft  ,einer  als  Ackerland 
benutzten  Parzelle  der  blofse  Nachweis  ihrer  Bebauungsfahigkeit  eben- 
sowenig,  wie  der  des  Mangels  an  Bauplatzen  in  der  fraglichen  Gegend. 
Vielmehr  ist  der  Nachweis  erforderlich,  dafs  die  Parzelle  thatsachlich  jetzt 
oder  in  naher  Zukunft  als  Bauplatz  verwerthbar  sei  und  den  Preis  eines 
solchen  besitze.  Entscheidend  ist  der  Beweis,  dafs  es  nach  den  drtlichen 
Verhaltnissen  angezeigt  ist,  schon  gegenwartig  oder  in  bestimmbar  naher 
Zeit  die  Parzelle  zu  bebauen,  und  dafs  sie  dann  sich  hoher  verwerthen 
wurde.  denn  als  Ackerland,  oder  aber,  dafs  thatsachlich  ira  Verkehre  schon 
Nachfrage  nach  Grundstucken  von  der  Lage  und  Beschaffenheit  dieser  Par- 
zelle sei,  und  dafs  fur  solche  Grundstucke  hohere  Preise,  als  die  fur  Acker- 
land Qblichen,  gezahlt  worden  sind.**)  Denn  die  Benutzungsfahigkeit  von 
Grundstucken  zu  Bauplatzen  ist  der  Natur  der  Sache  nach  nicht  nach 
blofsen  Moglichkeiteu  zukfmftiger  Entwicklungen ,  fur  welche  es  zur  Zeit 
noch  an  der  thatsachlichcu  Grundlage  fehlt,  sondern  nur  nach  solchen 
bereits  bestehenden  Verhaltnissen  zu  bemessen,  welche  schon  jetzt  an  sich 
oder  in  ihrer  mit  Sicherheit  zu  erwartenden  Fortentwicklung  einen  Ein- 
flufs auf  den  Kaufwerth  derartiger  Grundstucke  auszuttben  vermflgen. 
Um  ein  bisher  als  Ackerland  benutztes  Grundstflck  als  Baustelle  anzu- 
sprechen,  genugt  hiernach  auch  nicht  dessen  Lage  in  der  Nahe  einer  Stadt 


•)  Erkannt  vom  6.  Ziv.-Sen  .d.  Reichsger.  unterm  80.  April  1887.  Eisenbahn- 
rechtliche  Entscli.  Bd.  6  S.  343  (345). 

••)  Erkannt  vom  5.  Zivil-Ben.  des  Reichsger.  unterm  4.  Jnli  1888.  Eisenbahn- 
rechtliche  Entsch.  Bd.  6  S.  344. 
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and  dessen  BeschafFenheit  fur  sich,  sondern  es  mufs  nach  den  bestehenden 
ortlichen  Konjunkturen,  namentlich  der  vorhandeDen  Baal  as  t  and  dem 
Mangel  geeigneterer  Platze  zu  deren  Befriedigung,  die  Verwerthbarkeit 
des  GrundstOckes  zu  Bauplatzen  in  naher  und  bestimmter  Aus- 
sicht  stehen.*)  Bei  Feststellung  der  Bauplatzqualitat  und  des  Werthes 
eines  zu  Eisenbahnzwecken  expropriirten  Grundstucks  sind  daher  als  An- 
haltspunkte  in  Berttcksichtigung  gezogen :  im  Allgemeinen,  nach  wie  langer 
Zeit  voraussichtlich  Grundstflcke  in  jener  Gegend  als  Baustellen  werden 
zu  verwerthen  sein,  und  apeziell  bezfiglich  des  enteigneten  Grundstucks, 
die  gunstige  Lage  desselben  nach  dem  Bebauungsplane  zwischen  zwei  pro- 
iektirten  Strafsen,  in  Folge  dessen  eine  vortheilhafte  Ausnutzung  desselben 
zu  erwarten  stehe,  die  nur  geringfugige  Entfernung  des  Bahnhofes;  endlich 
die  MSglichkeit  der  fur  die  kunftige  Bebauung  nothwendigen  Entwasse- 
rung.")  1st  hiernach  die  Bauplatzqualitat  eines  Grundstucks  seinen> 
ganzen  Umfange  nach  einschliefehch  der  daraus  enteigneten  Flache  fest- 
gestellt,  so  kann  dagegen  der  Einwand  nicht  geltend  gemacht  werden,  dafs 
diese  enteignete  Flache  als  ein  nur  schmaler  Streifen  fur  sich  allein  zur 
Bebauung  nicht  geeignet  sei.***) 

Die  Schatzung  als  Baustelle  wurde  ferner  bei  einer  Parzelle  um  des- 
willen  ffir  gerechtfertigt  erachtet,  weil  sie  in  der  Nahe  der  Stadt  liegt,  ein 
von  den  stadtischen  BehOrden  genehmigtes  Alignement  in 
Geltung  war,  welches  das  betreffende  Terrain  mit  umfafste  und  schon 
in  dem  der  Enteignung  vorhergehenden  Jahre  in  jener  Gegend  und  in 
weiterer  Entfernung  von  der  Stadt  Bauten  errichtet  waren.f)  Indefs  be- 
dingt  der  Umstand  allein,  dafs  ein  Grundstuck  durch  den  Bebauungsplan 
von  der  Bebauung  ausgeschlossen  (als  Vor-  oder  Gartenland  designirt) 
ist,  nicht  seine  Mhere  Bauplatzqualitat,  wenn  nicht  sonst  in  geeigneter 
Weise  dargethan  werden  kann,  dafs  das  Grundstuck  ohne  den  Be- 
bauungsplan nach  den  bestehenden  Verhaltnissen  als  Bauplatz  ver- 
werthbar  gewesen  sein  wurde.  ff) 

Mangeltc  dem  enteigneten  Grundstucke  zur  Zeit  der  Aufstellung  des 
Alignementsplans  die  Baustellenqualitat,  so  hat  es  diese  Qualitat,  wenn  es 

*)  Erkannt  vom  Hilfs-Sen.  des  Reichsger,  unterm  24.  Oktober  1882.  Kwenbahn- 
rechtliche  Entsch.  Bd.  2  S.  376. 

*#i  Erkannt  vom  Hilfs-Sen.  des  Reichsger,  unterm  26.  Juni  1883.  Eisenbahn- 
rechtlicbe  Entscb.  Bd.  3  S.  84. 

*••)  Erkannt  vom  5.  Zivil-Sen.  des  Reichsger.  unterm  9.  November  1887.  Eisen- 
bahnrechtliche  Entsch.  Bd.  6  S.  226. 

t)  Erkannt  vom  1.  Ziv.-Sen.  des  Reichsger.  nntera  6.  Juli  1884.  Eisenbahn- 
rechtlicbe  Entsch.  Bd.  3  S.  237. 

ft)  Erkannt  vom  6.  Zivil-Sen.  de«  Reichsger.  unterm  27.  November  1886.  Jur. 
Wochenschr.  1887.  S.  23.  Eisenbahnrechtl.  Entsch.  Bd.  6  S.  121. 
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uach  dem  Plane  mit  seiner  Gesammtfl&che  zur  Strafse  bestimmt  ist,  niemals 
erlangt.  Besafs  aber  das  Grundstuck  bereits  damals  die  Bauplatzeigen- 
schaft,  so  ist  auf  diese  Eigenschaft  bei  einer  spateren  Enteignung  zum 
Zwecke  der  Strafsenanlage  Rucksicht  zu  nehmen,  wenn  auch  das  Grund- 
stuck durch  den  Bebauungsplan  die  Bebauungsfahigkeit  verloren  hatte.*) 

Die  Bauplatzqualitat  eines  Grundstucks  kann  auch  dann  nicht  an- 
erkannt  werden,  wenn  die  Moglichkeit,  dasselbe  als  Bauplatz  zu  benutzen 
und  zu  verwerthen,  lediglich  von  der  Willkur  eines  Dritten  ab- 
hangt,  also  z.  B.  von  der  Mitbenutzung  oder  dem  Ankaufe  benachbarter, 
dem  Expropriaten  nicht  gehSriger  Grundstucke,  Wege  u.  s.  w.  In  diesem 
Sinne  ist  z.  B.  vom  Reichsgericht  die  Schatzung  eines  Grundstucks  als 
Bauplatz  mit  Rucksicht  darauf  abgelehnt  worden,  dafs  dasselbe  als  solcher 
nur  dann  rationell  verwendet  werden  konnte,  wenn  die  Benutzung  der 
Dossirung  der  Staatsstrafse  hierzu  gestattet  wurde.  Es  konne  aber  ein 
Grundstuck  als  Bauplatz  nicht  geschatzt  werden,  wenn  diese  Eigenschaft 
von  der  Willkur  eines  Dritten  abhangt.**) 

Aus  gleichen  Grunden  ist  gegenfiber  der  Behauptung  des  Expropriate^ 
dafs  das  angrenzende  Grundstuck  tief  genug  sei,  um  nach  einer  Vereini- 
gung  mit  dem  seinigen  eine  Bebauung  nach  beiden  Seiten  zu  gestatten, 
vom  Reichsgericht  darauf  hingewiesen  worden,  dafs  der  hieraus  hergeleitete 
Werth  jeder  realen  Grundlage  entbehre,  da  nicht  feststeht.  dafs  ein  Nachbar 
jemals  das  expropriirte  Grundstuck  zu  dem  angegebeoen  Zwecke  werde  be- 
nutzen wollen.  Die  Moglichkeit,  dafs  die  enteignete  Sache  in  der  Hand 
eines  relativ  bestimmten  Dritten,  falls  dieser  sie  erwerben  wollte, 
eine  hohere  Benutzbarkeit  gewinnen  kOnnte,  kann  als  ein  von  der 
ganz  unbestimmbaren  Willkur  jenes  Dritten  abhangiger  Umstand 
bei  Festsetzung  der  Enteignungsentschadigung  nicht  in  Betracht  kommen.***) 

b)  Was  sodann  die  Art  der  Be  mess  ung  der  Entschadigung  fur  Bau- 
stellen  anlangt,  so  ist  auch  fur  diese,  wie  fur  alle  anderen  Arten  von 
Grundstucken  lediglich  der  allgemeine  Kauf-  und  Verkehrswerth 
gleichgearteter  Grundstucke  der  allein  richtige  und  zutreffende  Werth- 
messer.  Von  diesem  einfachen  Prinzipe  wird  jedoch  nicht  seiten  abgewichen 
und  kunstlichen  und  komplizirten  Werthberechnungen  der  Vorzug  gegeben. 
Insbesondere  wird  haufig  der  Werth  in  der  Weise  festgestellt,  dafs  die 
grofste  Ausnutzungsfahigkeit  der  Baustellen  zu  Grunde  gelegt,  so- 

*)  Erkannt  vom  6.  Ziv.-Sen.  des  Reichsger.  unterm  6.  Dezember  1888.  Eisen- 
bahnrechtliche  Entach.  Bd.  6  S.  442,  Bd.  7  S.  38,  89. 

**)  Erkannt  vom  6.  Ziv.-Sen.  des  Reichsger.  unterm  28.  Juni  1887.  Eisenbahn- 
rechtliche  Entsch.  Bd.  6  S.  426.  • 

***)  Erkannt  vom  6.  Ziv.-Sen.  des  Reichsger.  unterm  30.  Marz  1887.  Eisenbahn- 
rechtliche  Entsch.  Bd.  6  S.  34  (85). 
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dann  der  kapitalisirte  Ertragswerth  (Miethswerth)  der  daraaf  fingirten 
Bauliehkeiteu  berechnet  und  nunmehr  von  diesem  die  Baukosten  abgezogen 
werden.  Der  so  gefundene  Betrag  wird  als  Werth  der  Baustelle  bezeichnet. 
Diese  Berechnungsweise  hat  auoh  das  Reichsgericht  anf&nglich  mehr- 
fach  gebilligt: 

Fur  den  Werth  des  Bauplatzes  —  wird  ausgefuhrt  —  ist  nicht  die 
damalige  wirkliche  Bebauung,  sofern  sie  das  Terrain  nicht  in  rationeller 
Weise  ausnutzte,  sondern  der  Vortheil  mafsgebend,  der  bei  zweckm&fsiger 
Bebauung  aus  demselben  gezogen  werden  kann.  Eine  Baustelle,  welche 
durch  Aufwendung  von  60  000  m.  in  ein  Grundstiick  umgewandelt  werden 
kann.  das  einen  j&hrlichen  Reingewinn  von  16000  at  repr&sentirt,  hat  fur 
den  Eigenthumer  unzweifelhaft  einen  Werth  von  240000  uk,  weil  er  ver- 
moge  derselben  durch  einen  Aufwand  von  60000  at  einen  Werth  von 
300  000  m  herzustellen  vermag.*)  In  Uebereinstimmung  damit  ist  in  einem 
abnlichen  Falle  angenoninien  worden,  dafs  die  Leistungsfahigkeit  einer 
Baustelle  nur  nach  der  ErtragsfUhigkeit  eines  Baues  bemessen  werden 
kcinne,  dessen  Ausfuhrung  die  Baustelle  ermogliche.  Einen  anderen  Werth- 
messer  fur  eine  Baustelle  gebe  es  nicht.  Es  sei  nicht  erfindlich,  wie  der 
Verkaufswerth  des  Grund  und  Bodens  als  Baustelle  anders  solle  ermittelt 
werden  kOnnen,  als  durch  Voraussetzung  einer  nutzbaren  Bebauung. 

Das  Fehlerhafte  dieser  Berechnungsweise  liegt  aber  hier,  wie  uberall. 
wo  allein  der  Ertragswerth  zum  Mafsstabe  der  Werthbemessung  gemacht 
ist,  in  der  Niehtberucksichtigung  der  personlichen  Fahigkeiten  und 
Kr&fte,  welche  erforderlich  sind,  um  in  Verbindung  mit  deni  Grund- 
sturke  u.  s.  w.  den  Werth  zu  erzeugen,  in  der  prohlematischen  Annahme 
der  HOhe  der  Baukosten,  welche  von  dem  personlichen  Geschick  des  Er- 
bauers,  den  Preisen  der  Materialien  u.  s.  w.  abhangig  ist,  sowie  der  von 
kunftigen  Konjunkturen  und  ZeitumsUtnden  abhangigen  Mieths-  u.  s.  w. 
Ertrage. 

Dieser  Erwagung  hat  sich  auch  das  Reichsgericht  schliefslich  nicht 
entziehen  kftnnen  und  in  spateren  Erkenntnissen  das  Prinzip  der  Schatzung 
nach  den  in  der  mafsgebenden  Zeit  fur  Baustellen  in  gleicher  oder 
iihnlicher  Lage  bei  freihiindigen  Verkaufen  geforderten  und  bewilligten 
Preisen  anerkannt:  „Die  Abschatzungsmethode  (nach  einem  fingirten 
Bau  und  dessen  Ertragswerth)  kann  zwar  nicht  als  unzul&ssig  verworfen 
werden,  mag  vielmehr  in  manchen  Fallen  geboten  sein:  ihre  An  wen  dung 
setzt  aber  voraus,  einmal,  dafs  die  Herstellung  des  gedachten  GebSudes 

•)  Erkannt  vom  2.  Hilfa-Sen.  des  Reichsger.  unterm  20.  Februar  1882.  Eisen- 
baburechtl.  Entsch.  Bd.  2  S.  217. 

*•)  Erkannt  vom  2.  Hilfs-Sen.  d.  Reichsger.  unterm  16.  M&ri  1882. 
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nicht  nur  dem  Raume  nach  moglich,  sondern  auch  unter  den  derzeitig 
vorliegenden  Umstanden  zweekmafsig  ist,  dann,  dafs  fur  die  bei  dem 
Neubau  sich  ergebenden  naher  zu  beschreibenden  Wohnungen  die  in 
Rechnung  gestellten  Miethspreise  angemessen  zu  erzielen  sind.a*)  Ist 
festgestellt,  dafs  das  Grundstuck  seiner  Lage  nach  sich  vorzuglich  zu  Bau- 
stellen  eignet  und  der  Expropriat  freier  Eigenthiimer  desselben  und  in 
keiner  Weise  behindert  ist,  es  zu  Bauzwecken  zu  benutzen  oder  zu  ver- 
aufsern,  so  ist  es  gerechtfertigt,  dafs  bei  der  Abmessung  des  Schadens 
der  Werth,  welchen  die  enteignete  Fl&che  als  Bauterrain  in  der  frag- 
lichen  Stadtgegend  besitzt,  als  Grundlage  genommen  wird.  Denn  dieser 
Werth  befand  sich  in  dem  Vermogen  des  Expropriaten  und  ist  ihm  durch 
die  Enteignung  entzogen.**)  Doch  ist  es  weder  iiberhaupt  richtig,  noch 
als  Rechtssatz  anzuerkennen,  dafs  alle  Theile  eines  Grundstucks  gleich 
hoch  geschatzt  werden  mflssen.  Wenn  z.  B.  die  Zurficksetzung  eines  auf 
dem  Grundstuck  zu  erbauenden  Wohnhauses  bis  annahernd  zu  der  fest- 
gestellten  Fluchtlinie  schon  im  Interesse  der  Bebauung  erforderlich  war. 
so  durfte  bei  der  Abschatzung  der  enteigneten  Theile  darauf  Rucksicht 
genommen  werden,  dafs  diese  an  sich  nur  zu  Gartenanlagen  oder  wenig 
eintraglichen  Zwecken  verwendbar  seien.***) 

B.  Die  Fahigkeit  zum  Gewerbebetrieb. 

Bei  Grundstuck  en,  auf  welchen  ein  G  ewer  be  betrieben  (ein  Beruf 
ausgeubt)  wird,  sind  nur  zwei  Falle  denkbar: 

a)  Der  Gewerbebetrieb  steht  mit  der  Besehaffenheit  und  Nutzungs- 
fahigkeit  des  Grundstucks  aufser  allem  Zusammenhange,  ist  also 
nur  zufallig  und  iiufserlich  mit  dem  Grundstucke  verbunden. 

Alsdann  liegt  es  auf  der  Hand,  dafs  die  Ertriige  des  Gewerbes  ledig- 
lich  auf  den  person  lie  hen  Ftihigkeiten  des  Gewerbetreibenden,  nicht  auf 
der  Nutzungsfahigkeit  des  Grundstucks,  d.  h.  nicht  auf  einer  dinglichen 
GrundJage  beruhen.  Die  Ertrftge  des  Gewerbes  durfen  daher  weder  ganz, 
noch  theilweise  zum  Mafsstabe  der  Entschadigung  gemacht  werden.  Viel- 
mehr  ist  in  alien  diesen  Fallen  der  Kaufwerth  fur  gleichartige  Grund- 
stucke bestimmend.  Dafs  z.  B.  auf  einem  Grundstucke  ein  Handwerk 
(TischJerei,  Schlosserei  u.  s.  w.)  oder  ein  kaufmannisches  Geschaft  (Bank-. 
Getreide-  u.  s.  w.  Geschaft)  oder  ein  Beruf  (Anwaltschaft,  arztliche  Praxis) 


*)  Erkannt  vom  2.  Hilfs-Sen.  des  Reichager.  unterm  21.  September  1882.  Eiseu- 
bahnrechtl.  Entsch.  Bd.  2  S.  337. 

**)  Erkannt  vom  5.  Ziv.-Sen.  des  Reichager.  unterm  9.  November  1887,  ebend. 
Bd.  6  S.  226. 

***)  Erkannt  vom  5.  Ziv.-Sen.  des  Reichsger.  unterm  24.  Oktober  1886.  Bolze. 
Bd.  2  S.  328  Nr.  1266. 
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betrieben  wird,  welche  mil  gleichem  Erfolge  auf  jedem  amleren  Grund- 
stucke  betrieben  werden  konnen,  ist  auf  die  Werthsermittlung  ohne  Ein- 
flufs.  Es  ware  unzutreffend  and  unzul&ssig,  die  Ertrage  eines  solchen 
Gewerbes  u.  s.  w.,  d.  h.  den  Geschaftsgewinn  zum  Mafsstabe  oder  zn  einem 
Faktor  des  Grundstiickswerthes  zu  mac  hen,  also  z.  B.  den  Werth  des 
Grundstucks,  in  welchem  ein  Bankier  ein  Bankgesch&ft  mit  j&hrlich 
100000  m  Reingewinn  betreibt,  nach  Mafsgabe  dieses  kapitalisirten  Rein- 
gewinns  abzuschatzen.*) 

b)  Der  Gewerbebetrieb  stent  mit  der  Beschaffenheit  und  Nutzungs- 
fahigkeit  des  Grundstucks  in  einem  (mehr  oder  weniger  engen)  substan- 
ziellen  Zusammenhange,  ist  also  wegen  der  besonderen  dinglichen  Eigen- 
schaften  (Lage,  Bodenbeschaffenheit,  Wasser-  und  Mineralreichthum  u.  s.  w.) 
des  Grundstucks  mit  demselben  verbunden. 

In  diesem  Falle  sind  die  Ertrage  des  auf  dem  Grundstucke  betrie- 
benen  Gewerbes  nicht  ausschliefslich  auf  die  persdnliche  Thatigkeit  und 
Fahigkeit  des  Gewerbetreibenden ,  sondern  auch  auf  die  dinglichen  Eigen- 
schaften,  die  Nutzungsfahigkeit  des  Grundstucks  zuruckzufuhren.  Un- 
zweifelhaft  ist  es  also  begriindet,  den  Ertragen  des  Gewerbebetriebes 
einen  gewissen  Einflufs  auf  die  Werthermittelung  und  damit  auch  auf 
die  Entschadigung  einzuraumen.  Es  fragt  sich,  in  welcher  Weise  kann 
dies  am  zuverlassigsten  geschehen?  Hierbei  ist  nun  zunachst  aus  den 
S.  576  f.  und  S.  726  gegebenen  Ausfuhrungen  klar,  dafs  nicht  die  vollen 
Reinertrage  beriicksichtigt  werden  konnen,  wie  dies  unzutrelFend  in  den 
Erkenntnissen  des  Obertribunals  vom  4.  November  1872,  Entsch.  Bd.  68, 
S.  132  und  des  Reichsger.  vom  21.  Mai  1887.  Eisenbahrechtl.  Entsch.  Bd.  6, 
S.  359  angenommen  worden  ist.  Denn  diese  Ertrage  sind  das  vereinte 
Resultat  aus  den  personlichen  Fahigkeiten  des  Gewerbetreibenden  und 
den  dinglichen  Fahigkeiten  des  Grundstucks.  Erstere  werden  aber  nicht 
mit  enteignet,  sie  bleiben  ihrem  Eigenthfimer  zur  weiteren  unbescbrankten 
Verwerthung.  Es  kann  daher  nur  derjenige  Theil  der  Reinertrage  in 
Betracht  kommen,  der  erweislich  allein  auf  den  dinglichen  Eigenschaften 
des  Grundstucks  beruht.  Darauf,  ob  das  enteignete  Grundstuck  dauernd 
und  ununterbrochen  den  Bedurfnissen  des  Gewerbebetriebes  dient, 
kommt  es  hierbei  nicht  an.  Es  genugt,  dafs  es  diesen  Bedfirfnissen  dient, 
so  oft  sie  eben  hervortreten.**) 

Es  fragt  sich  also,  wie  ist  dieser  letztere  Theil  der  Reinertrage  des 
Gewerbebetriebes  —  gewissermafsen  der  dingliche  ira  Gegeusatz  zum 

*)  Vergl.  v.  Rohland,  S.  68,  69  Anm.  ll.  Vergl.  auch  d.  Erk.  des  3.  Zir.-Sen. 
des  Reichsger.  unterm  18.  September  1880.  Eisenbahnrecbtl.  Entsch.  Bd.  1  S.  266. 

♦*)  Erkannt  vom  3.  Ziv.-Sen.  des  Reichsger.  onterm  25.  November  1884.  Eisen- 
bahnrechtl.  Entscli.  Bd.  3  S.  417. 
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personlichen  —  in  der  Werthschatzung  des  Grundstucks  zum  gerechten 
Au8dmck  zu  bringen?  Bei  dieser  Frage  liegt  es  ohne  Weiteres  auf  der 
Hand,  dafs  in  Rucksicht  auf  die  Komplizirtheit  des  Ineinandergreifens  der 
persdnlichen  Fahigkeiten  und  Mittel  des  Gewerbetreibenden  und  der 
dinglichen  Eigenschaften  des  Grundstucks  eine  rechnungsmftfsige  Sonde- 
rung,  ein  streng  rechnerisches  Auseinanderbalten  beider  Faktoren  — 
der  dinglichen  und  persSnlichen  Eigenschaften  —  nicht  moglich  ist.  Es 
lafst  sich  nicht  ziffernmafsig  und  absolut  bestimmen,  welcher  Antheil  am 
Reingewinn  z.  B.  bei  einem  in  sehr  giinstiger  Lage  betriebenen  kauf- 
mannischen  Geschafte,  bei  einer  am  Wasser  belegenen,  mit  Benutzung 
der  Wasserkraft  betriebenen  Muhle,  bei  einer  auf  lehmhaltigem  Boden 
betriebenen  Ziegelei,  bei  einer  von  einem  Arzte  geleiteten  Mineral- 
oder  Kaltwasserheilanstalt  u.  s.  w.  der  dinglichen  Eigenschaft  des 
Grundstucks  und  welcher  Antheil  der  persOnlichen  Tuchtigkeit  des 
Gewerbetreibenden  beizumessen  ist.*) 

Daher  bleibt  auch  hier  als  Kegel  kein  geeigneterer  Weg  ubrig,  als  an 
dem  Kaufwerth  gleich  beschaffener  Grundstficke,  (welche  kraft  ihrer 
Nutzungsffthigkeit  den  gleichen  Gewerbebetrieb  mit  demselben  Erfolge  zu- 
lassen),  den  Werth  der  dinglichen  Eigenschaften  des  enteigneten  Grund- 
stucks und  damit  dessen  Kaufwerth  zu  bemessen.  Der  zur  Beschaffong 
eines  Ersatzes  fur  das  entzogene  Grundstuck  erforderliche  Kaufpreis 
stellt  den  angemessenen  objektiven  Werth  dar.  „Denn —  wie  dasReiehs- 
gericht  in  dem  vorangefiihrten  Erkenntnisse  zutreffend  ausfuhrt  —  in  dem 
hiernaeh  zu  bemessenden  Entschadigungsbetrage  wird  der  Eigenthumer 
zugleich  die  Mittel  erhalten,  welche  ihn  zur  Anschaffung  eines  aus- 
reichenden  Ersatzes  in  den  Stand  setzen."  Doch  kommt  es  nur  auf  die 
Gleichheit  der  Nutzungsfahigk  eit  und  des  Ertrages  an.  Zu  weit  wurde 
der  Anspruch  des  Expropriaten  gehen,  dafs  er  durch  die  Enteignungs- 
entschadigung  in  alien  Fallen  auch  in  den  Stand  gesetzt  werden  mflfste, 
sich  ein  gleiches  oder  ahnliches  Grundstuck  in  gleicher  Lage  anzu- 
schaflfen.  Das  widerspricht  der  Natur  der  Sache  und  lafst  sich  aus  den 
Hegeln  des  Enteignungsrechts  nicht  herleiten.**) 

Hiernach  erscheint  es  unzulassig,  bei  der  Werthbemessung  des  ent- 
eigneten Grundstucks  den  Verlust  der  Kundschaft  oder  andere  geschaft- 
h'che  oder  gewerbliche  Nachtheile,  welche  durch  die  Entziehung  des  bisher 
benutzten  Grundstucks  oder  Uebersiedelung  auf  ein  anderes  Grundstuck, 
Unterbrechung  des  Geschaftsbetriebes  entstehen,  rechnungsmafsig  mit  in 

•)  Vergl.  das  oben  S.  674  mitgetheilte  Erk.  des  3.  Ziv.-Sen.  des  Reichsger.  vom 
27.  Januar  1880.  Eisenbahnrechtl.  Entsch.  Bd.  I.  S.  115. 

**)  Erkaunt  vom  5.  Ziv.-Sen.  des  Reichsger.  unterm  30.  Mftn  1887.  Eisenbahn- 
recbtliche  Entsch.  Bd.  6  S.  34. 
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Anschlag  zu  bringen  (A.  M.  LObell,  S.  68,  69).  Denn  es  ist  nicht  moglich, 
ziffermafsig  festzustellen,  welchen  Antheil  an  dem  bisherigen  Umfange  der 
Eundschaft  u.  s.  w.  die  dingliche  Eigenschaft  des  Grundstueks  (seine 
Lage  u.  s.  w.)  und  welchen  Antheil  die  person  lie  hen  Eigenschaften  des 
Gewerbetreibenden  (seine  Rfihrigkeit,  Tiichtigkeit,  lntelligenz)  oder  noch 
andere  Momente  hatten.  Und  unklar  ist  es  daher,  wie  sich  z.  B.  Grunhut 
(a.  a.  0.  S.  106)  eine  solche  Schadensberechnnng  denkt,  indem  er  nur  da 
Ersatz  fur  Schmalerung  der  Knndschaft  verlangt,  wo  dieselbe  weniger(!) 
(lurch  die  Person  des  Geschaftsinhabers,  als  durch  die  vortheilhafbe  Lage 
des  Grundstueks  bedingt  und  gesichert  war,  dagegen  in  denjenigen  Fallen 
nicht,  wo  die  Kundschaft  offenbar  mehr(!)  durch  die  PersOnlichkeit  des 
Enteigneten,  als  durch  die  Lage  des  Grundstueks  bedingt  und  erworben 
wurde.  Auf  dieser  unsicheren  Grundlage  lafst  sich  der  Werth  nicht  bestimmen. 
Sie  vermischt  das  personliche  und  das  dingliche  Element."  In  diesem  Sinne 
fuhrt  daher  das  deutsche  Reichsgericht  aus: 

Irrig  ist  und  mit  dem  Gesetze  nicht  im  Einklang  die  Ausfiihrung  des 
Expropriates  dafs  ihm  auch  fur  die  in  seinem  Geschaftsbetriebe  durch 
Verlust  der  Kunden  u.  s.  w.  zugefugten  Nachtheile  eine  Entschfidigung  habe 
gewahrt  werden  mussen.  Das  Gesetz  gewahrt  dem  Expropriaten  allerdings 
vollstandige  Entschadigung  fur  das  ihm  enteignete  G  rundeigent hum, 
allein  dazu  gehOrt  nicht  der  Geschaftsgewinn,  welchen  der  Expropriat 
aus  den  auf  dem  Grundstucke  betriebenen  Gewerben  gezogen  hat.*) 

War  der  bisherige  Umfang  der  Eundschaft  in  der  That  durch  die 
dinglichen  Eigenschaften  des  Grundstueks,  auf  welehem  das  Gewerbe 
betrieben,  seine  besonders  vortheilhafte  Lage  u.  s.  w.  bedingt,  so  kommt 
der  bezugliche  Werth  unzweifelhaft  in  dem  Preise  zum  Ausdrucke,  der  fur 
die  Beschaffung  eines  gleichwerthigen  Ersatzes,  d.  h.  eines  gleich  vortheil- 
haft  belegenen  u.  s  w.  Grundstueks  angelegt  werden  mufs.  Indem  der 
Expropriat  diesen  Werth  als  Entschadigung  zugesprochen  erh&lt,  wird  er 
in  den  Besitz  derjenigen  Mittel  gesetzt,  welche  ihn  in  Verbindung  mit  der 
ihm  unbeschrankt  verbliebenen  persOnlichen  Thatigkeit  be^higen,  auf  einem 
anderen  Grundstucke  dasselbe  Gewerbe  mit  gleichem  Erfolge  und  mit 
gleicher  Eundschaft  zu  betreiben.  Prinzipiell  ist  also  daran  festzuhalten, 
dafs  nur  in  dem  Eaufwerthe  gleich  nutzungsfahiger  Grundstiicke  der  Werth 
der  Nutzungsfahigkeit  eines  enteigneten  Grundstueks,  seine  besondere 
Qualifikation  fur  den  Betrieb  eines  Gcwerbes  rein  und  objektiv,  getrennt 
von  dem  Werthe  der  persOnlichen  Fahigkeiten  des  Eigenthumers,  zum  Aus- 
drucke gelangt. 

*)  Erkannt  vom  3.  Ziv.-Sen.  des  Reichsger.  unterm  4.  Juni  1880.  Eisenbahn- 
recbtliche  Entscb.  Bd.  l  S.  204,  18.  Septbr.  1880  eod.  S.  226;  17.  Mai  1881,  No.  23/80 
and  30.  Nov.  1883,  No.  194  83  (s.  Lobell,  S.  69). 
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Ebensowenig  ist  es  zulfissig,  den  Werth  eines  Grundstucks.  welches 
kraft  seiner  Eigenschaften  und  Nutzungsfahigkeit  zu  einem  Gewerbebetriebe 
sich  besonders  eignet,  ohne  Weiteres  nach  den  Reinertr&gen  dieses 
Gewerbes  zu  bemessen,  oder  dieselben  kapitalisirt  als  Werth  des  Grund- 
stucks anzunehmen.  Daher  ist  die  Entscheidung  des  preufsischen  Ober- 
tribunals  vom  4.  November  1872  (Entsch.  Bd.  68  S.  132),  in  welchem  dem 
Besitzer  einer  Havelinsel,  der  auf  derselben  ihrer  gunstigen  Lage  wegen 
eine  Eisfabrik  errichtet  und  betrieben  hatte,  eine  Entschfidigung  lediglich 
nach  Mafsgabe  der  Rein ertr age  dieser  Fabrik  aus  dem  Grande  zuge- 
sprochen  worden  war,  weil  die  Werthbestimmung  davon  ganz  unabh&ngig 
sei,  wie  der  Expropriat  die  ihm  gebfihrende  Entschadigung  verwende,  ob 
zur  Anlegung  eines  anderen  ahnlichen  Eisgeschafts  oder  sonstwie,  unzu- 
treffend.  Denn  diese  Entscheidung  verstofst  gegen  das  Prinzip,  dafs  die 
persOnlichen  Fahigkeiten  des  Expropriate^  welche  in  den  Reinertragen 
der  Fabrik  mit  zum  Ausdruck  kommen,  nicht  zu  verguten  sind,  und  dafs 
der  Werth  des  entzogenen  Grundstucks  dem  eines  andern  Grundstucks 
gleich  ist,  auf  welchem  das  bisherige  Gewerbe  mit  demselben  Erfolge  be- 
trieben werden  kann. 

Aus  gleichem  Grande  war  in  dem  v.  Rohland,  S.  67,  Aum.  8  er- 
wahnten  Falle,  in  welchem  einem  Fleischer,  der  am  Haak'schen  Markte 
zu  Berlin  in  einem  Scharren  ein  schwunghaftes  Fleischergeschaft  be- 
trieb,  fur  die  Entziehung  des  Scharrens  der  kapitalisirte  Miethsbetrag 
zugesprochen  wurde,  welchen  ein  anderer  Schlachter  als  Miethe  bezahlt 
haben  wurde,  die  Entscheidung  unrichtig,  weil  nicht  die  gerade  zu  dieser 
Zeit  fur  einen  baufalligen  Schuppen  zu  erlangenden  Miethsertrage  den 
Mafsstab  des  Werthes  zu  bilden  vermogen,  sonderu  allein  der  Werth  eines 
anderen  Grundstucks,  welches  den  expropriirten  Fleischer  in  den  Stand 
setzt,  sein  Gewerbe  dort  mit  gleichem  Erfolge  zu  betreiben.  Ebensowenig 
kann  bei  Enteignung  eines  Grundstucks  mit  Gastwirthschaft  eine  Ab- 
schatzung  fur  richtig  erachtet  werden,  wonach  sowohl  der  Material-  und 
Bodenwerth,  als  auch  der  kapitalisirte  Ertragswerth  berechnet,  beide  Werthe 
zusaramengezahlt  sind,  und  die  so  gefundene  Summe  halbirt  ist.*) 

Mit  Recht  hat  das  Reichsgericht  derartige  kfinstliche  Berechnungen 
nach  den  einzelnen  Eigenschaften  und  Theilen  des  enteigneten  Gegenstandes 
verworfen  und  z.  B.  bei  Gelegenheit  des  Streites  fiber  den  Werth  eines 
Schlachthauses  folgende  Gruudsatze  ausgesprochen:  Der  Werth  des  mit- 
enteigneten  Gebaudes  wird  nicht  durch  den  Werth  der  einzelnen  Bau- 
materialien,  sondern  durch  den  Gesammtwerth  desselben  als  eines  kunstlich 


*)  Vergl.  Erk.  des  3.  Sen.  de9  Ob-Trib.  unterm  28.  Februar  1878.  Strietb. 
Bd.  28  S.  829  (338,  339). 
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zusammengesetzten  Ganzen  gebildet.  Nur  in  Ausnahmefallen  kommt  der 
blofse  Materialienwerth  in  Betracht,  z.  B.  wenn  ein  Gebaude  bauf&llig  und 
reparaturunfahig  ist  oder  wenn  auf  einem  werthvollen  Bauplatze  Gebaude 
von  verhaltnifsmafsig  geringem  Werthe  stehen.  Der  Werth  des  Schlacht- 
hauses  wird  nicht  durch  eine  Zusammenz&hluug  des  Werthes  des  Grand 
und  Bodens  und  des  Bauwerthes  der  darauf  stehenden  Gebaude  dargestelJt, 
es  mufs  vielmehr  die  Schlachthauseinrichtung  rait  alien  z.  Z.  der  Ent- 
eignung  vorhandenen  Eigenschaften  als  Ganzes  aufgefafst  werden.*) 

Wenngleich  —  wird  an  anderem  Orte  ausgeftihrt  —  der  Werth  der 
in  einem  Grundstficke  befindlichen,  eine  besondere  nutzbare  Verwendung 
gestattenden  Bodenbestandtbeile  —  hier  der  Werth  des  Torfes  —  zu 
berucksichtigen  ist,  so  folgt  doch  daraus  nicht,  dafs  der  Enteignete  ka- 
pitalisirten  Reingewinn  aus  dem  Betriebe  des  Torfstiehes  beanspruohen 
kann.  Denn  es  kann  die  bisherige  Benutzungsart  bei  der  Abschatzung 
nur  bis  zu  demjenigen  Geldbetrage  Berflcksichtigung  linden,  welcher  er- 
forderlich  ist,  damit  der  Eigenthiimer  ein  anderes  Grundstuck  in  derselben 
Weise  und  mit  gleichem  Ertrage  benutzen  kann.**)  Nicht  der  Ertrag. 
sondern  die  in  dem  Kaufwerthe  zum  Ausdruck  komraende  Nutzungsfahig- 
keit  eines  Grundstucks  ist  fur  die  Werthbemessung  mafsgebend.***) 

Grundsatzlich  ist  also  in  alien  diesen  Fallen  daran  festzuhalten,  dafs 
nur  in  dem  Kaufwerthe  gleieh  nutzungsfahiger  Grundstucke  der 
Werth  der  Xutzungsfahigkeit  eines  enteigneten  Grundstucks,  seine  beson- 
dere Qualification  fQr  den  Betrieb  eines  Gewerbes  rein  und  objektiv  — 
getrennt  von  dem  Werthe  der  persOnlichen  Fahigkeiten  des  Eigenthfimers 

—  zum  Ausdrucke  gelangt.  Wo  hiernach  dureh  das  Vorhandensein  ahn- 
licher  und  gleichartiger  Grundstucke  die  MOglichkeit  der  Feststellung  eine* 
solehen  Kaufwerths  gegeben  ist,  -  und  dies  ist  in  der  Regel  der  Fall. 

—  ist  die  Frage,  wie  der  Werth  der  bisherigen  Benutzungsart  des  Grund- 
stucks zu  ermitteln,  unschwer  zu  losen.f) 

•)  Erkanut  v.  2.  Hilfs-Sen.  des  Reichsger.  unterm  5.  Juni  1882.   Lobell,  56. 

•*!  Erkannt  vom  5.  Ziv.-Sen.  dea  Reichsger.  unt.  8.  Dezember  1884.  Eisenbahn- 
rechtl.  Entsch.  Bd.  3  S.  421,  (s.  jedoch  abweichend  Kapitalisirung  der  Reinertrage 
eines  Steinbruchbetriebes  in  d.  Entsch.  d.  5.  Ziv.-Sen.  des  Reichsger.  v.  21.  Mai  1887 
eod.  B.  6  S.  869). 

Erkannt  vom  5.  Ziv.-Sen.  des  Reichsger.  unt.  12.  Mai  1886,  eod.  Bd.  5  S.  277. 
f  i  Z.  B.  Gartnerei  (Gemttse-  und  Weinbau):  Entsch.  des  Ob.-Trib.  Bd.  67 
S.  19-  Entsch.  des  Reichsger.  vom  12.  Mai  1886.  Eisenbahnrechtl.  Entsch.  Bd.  5 
S.277.  Ziegelfabrikation:  Entsch.  des  Reichsger.  vom  27.  Jannar  1880,  s.  oben  S.  574, 
81.  Marz  1881  und  24.  Oktober  1882  S.  575.  Torfbetrieb:  Entsch.  des  Reichsger. 
vom  3.  Dezember  1884  S.  574.  Ofenfabrikatiou:  Entsch.  des  Reichsger.  vom 
2.  Februar  1882  S.  57ti  f. 
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Nur  da,  wo  ausnahmsweise  die  Voraussetzung,  dafs  es  an  der 
Gelegenheit  zur  Anschaffung  eines  Ersatzes  fur  das  enteignete  Grund- 
eigenthum  nicht  fehle,  nicht  zutrifft  oder  wo  ein  durch  die  beson- 
deren  Umst&nde  des  Falls  begrundeter,  durch  anderweitige  Anschaffung 
nicht  zu  ersetzender  Mehrwerth  in  Frage  kommt,  kann  es  gerecht- 
fertigt  sein,  eine  andere  Art  der  Werthsermittlung  einzuschlagen.*)  Als- 
dann  wurde  man  freilich  ausuahmsweise  dazu  ubergehen  mussen,  die 
Ertrage  des  Gewerbes,  soweit  sie  auf  die  Nutzungsfahigkeit  des  Grund- 
stucks  zuruckzufiihren  sind,  also  auf  dinglicher  Grundlage  beruhen,  bei  der 
Werthsermittlung  unmittelbar  mit  in  Berechnung  zu  ziehen.  Dafs  eine  solche 
Berechnung  mit  uusicheren  Faktoren  zu  kampfen  hat  und  daher  nur  zu 
einem  schwankenden  Ergebnifs  fuhren  kann,  mithin  nur  ein  Nothbehelf 
sein  darf,  liegt  aber  auf  der  Hand.  Denn  auch  wenn  festst&nde,  dafs  der 
Expropriat  in  Ermangelung  eines  anderen  geeigneten  Grundst&cks  sein 
Gewerbe  habe  aufgeben  mussen,  wurde  eine  Entschadigung  gleich  einem 
den  Reingewinn  jenes  Gewerbes  fur  ewige  Zeiten  abwerfenden  Kapitale 
keineswegs  gerechtfertigt  sein,  da  der  Expropriat  seine  Zeit,  Geschick- 
lichkeit  und  Arbeitskraft,  zu  anderweitigem  Erwerbe  behielt,  der  Ver- 
kehrswerth  des  Grundstficks  durch  das  Interesse,  welches  er  mit  Rucksicht 
auf  seinen  Erwerb  an  dessen  Besitz  hatte,  also  nur  urn  denjenigen  Betrag 
erhOht  wurde,  den  er  nunmehr  weniger  zu  erwerben  vormochte.**)  Es 
kommt  daher  in  solchem  Falle  darauf  an,  den  Werth  der  dem  Expro- 
priaten  verbleibenden  persdnlichen  F&higkeiten,  Mittel  u.  s.  w.  zu  schfitzen 
und  von  dem  Werthe  der  kapitalisirten  Reinertrage  des  Grundstucks  in 
Abzug  zu  bringen,  urn  in  dem  Reste  den  eigentlichen  Werth  des  Grund- 
stficks zu  ermitteln.***)  (Forts«tznng  folgt.) 


*)  Erkannt  vom  3.  Ziv.-Sen,  des  Reichsger.  untenu  27.  J&nuar  1880.  Eisenbahn- 
rechtl.  Entsch.  Bd.  1  S.  115. 

**)  Erkannt  vom  2.  Hilfs-Sen.  des  Reichsger.  nnt.  2.  Februar  1882.  Eisenbahn- 
rechtl.  Entsch.  Bd.  2  S.  189. 

***>  Vergl.  Bohlmann  Heft  3  S.  17. 
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Die  Eisenbahnen  Egyptens. 

Von 
P.  F.  Kupka. 


Alle  egyptischen  Eisenbahnen  sind,  ausgenommen  die  kleinen  Strecken 
Alexandrien— Ramleh  (6,4  km)  und  Kairo— Heluan  (20,0  km)  Staats- 
bahnen,  als  welche  sie  aber  schon  anfanglich  geplant  und  in  Ausfuhrung 
gebracht  wurden. 

Bezttglich  der  Verkehrswege  war  Egypten  fruher  nur  auf  die  aller- 
dings  prachtige  Wasserstrafse  des  Nil  und  einige  bedeutendere  Kan&le, 
z.  B.  den  in  El-Aft  abzweigenden  nach  Alexandrien  fuhrenden  Mahmudiyeh-, 
sowie  den  Zagazigkanal  angewiesen,  da  die  ubrigen  nur  wahrend  der  Ueber- 
fluthungszeit  benutzbar  sind;  Egypten  besafs  keine  Kunststrafse  von  nur 
einigem  Belang,  aufser  der  von  Kairo  nach  Suez  fuhrenden,  welche  die 
Englander  im  Interesse  des  Ueberlandverkehrs  angelegt  hatten,  es  be- 
gnfigte  sich  mit  den  das  ganze  Land  durchziehenden,  fur  Last-  und  Reit- 
thiere  geeigneteu  Kanaldammen. 

Aus  wirthschaftlichen  und  Verkehrsrucksichten  erhielt  also  dieses 
Land  schon  fruhzeitig  eine  wegen  der  aufserst  gunstigen  Bodenverhaltnisse 
mit  geringen  Anlagekosteu  herzustellendes  und  zweckmafsig  angelegtes 
Eisenbahnnetz. 

Egypten  ist  „ein  Gescheuk  des  Nil",  welcher  sich  etwa  15  km  unter- 
halb  Kairo  in  einen  westlichen  (Rosette)  und  einen  Ostlichen  (Damiette) 
Arm  verzweigt;  der  von  diesen  beiden  machtigen  Armen  durchzogene 
Landstrich  wird  kurzweg  das  Nildelta  genannt. 

Zur  leichteren  Zurechtfindung  wird  auf  das  beigegebene  Kartchen 
verwiesen. 

Anfangs  der  50er  Jahre,  nach  vorausgegangenen  langwierigen  Ver- 
handlungen,  gelang  es  den  Englandern  den  1849  zur  Herrschaft  berufenen 
Statthalter  Abbas  Pascha  fiir  eine  gute  Verbindung  des  Mittel-  und  Rothen 
Meeres  durch  Zusagen  von  Beihilfe  fiir  eine  Eisenbahn  zwischen  Alexandrien 
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and  Kairo  zu  gewinnen,  und  1852  begannen  unter  der  Oberleitung  von 
R.  Stephenson  die  Arbeiten  auf  dieser  Linie,  deren  Baukosten,  ohne  Betriebs- 
mittel,  im  Hinblick  auf  die  durch  Eingeborene  zu  leistenden  Frohnarbeiten 
mit  800  000  &  veranschlagt  wurden,  eine  ZifFer,  welche  jedoch  betrachtlich 
iiberschritten  worden  sein  soli. 

Die  Bahn  beginnt  im  Siiden  der  Stadt  am  Hafen  des  Mahraudiyeh- 
kanals,  ffihrt  dann  langs  desselben  auf  der  schmalen  Landzunge  zwischen 
dem  Abukir-  und  Maryutsee  naeh  Damanhur  und  Kafr-el-Zajat  an  den 
Rosettearm;  von  hier  nach  dem  in  uppigen  Landereien  gelegenen  Handels- 
mittelpunkte  Tantah,  dann  in  sfidOstlicher  Richtung  zum  Damiettearm  bei 
Benha  el-Asl  und  weiter  sudlieh  fiber  Kalyub  nach  dem  nur  12,2  m  hOher 
als  Alexandrien  gelegenen  Kairo  (208  km).  Die  Aufdammung  des  fur 
Doppelgeleise  hergestellten  Bahnkdrpers  war  hier  durch  die  grofste  Wasser- 
hohe  des  Nil  bedingt  und  betrug  durchschnittlich  2,5  bis  3  m,  wobei  das 
hierfur  benOthigte  Material  von  rechts  und  links  des  Bahndammes  ausge- 
hoben  wurde.  Der  Oberbau  nach  Greave's  System  zeigt  anstatt  der  sonst 
gebrauchlichen  Querschwellen  hohle,  gufseiserne  mit  Erde  ausgefullte  Halb- 
kugeln  (Calotten)  von  30,5  cm  Durchmesser  mit  angegossenen  Schienen- 
stiiblen  und  schmiedeeisernen  Verbindungsstangen. 

Grofse  Schwierigkeiten  auf  dieser  Linie  bildete  die  zweimalige  Ueber- 
setzung  des  Nil,  weshalb  ursprtinglich  bei  Kafr-el-Zajat  die  Errichtung 
einer  Dampffahre  und  nur  bei  Benha  el-Asl  die  Herstellung  eiuer  eisernen 
Brucke  in  Aussicht  genommen  war;  man  entschlofs  sich  jedoch  bald  zur 
Anlage  zweier  Briicken  mit  Drehvorrichtungen. 

Durch  den  im  Jahre  1864  erfolgten  Tod  Abbas'  erlitt  die  ganzliche 
Fertigstellung  des  Baues,  welcher  in  kiirzester  Frist  entgegengesehen 
wurde,  eine  VerzSgerung;  es  konnte  jedoch  die  ganze  Linie  Alexandrien — 
Kairo  noch  im  Jahre  1866  unter  der  Regierung  Said  Paschas,  welcher, 
nebenher  gesagt,  den  Mahmudiyehkanal  reinigen  und  verbessern  liefs,  er- 
offnet  werden.  Diese  Bahnverbindung  hatte  allerdings  eine  betrachtliche 
Beschleunigung  des  Verkehrs  zur  Folge;  nach  wie  vor  jedoch  mufste  die 
englisch-indische  Post  von  Kairo  nach  Suez  auf  dem  zeitraubenden  Land- 
weg  durch  die  Wuste  gefuhrt  werden. 

Franzdsische  Ingenieure  hatten  jedoch  mittlerweile  den  schon  frtiher 
in  Aussicht  genommenen  Bau  der  auch  wegen  der  Wasserversorgung  von 
Suez  wichtigen  Linie  Kairo— Suez  (146  km)  bereits  begonnen  und  1867 
vollendet.  Die  Bahn  durchschnitt  etwas  nordlich  der  englischen  Ueberland- 
Poststrafse  in  fast  direkt  flstlicher  Richtung  die  Wiiste  und  deren  Gebirgs- 
zuge.  Zufolge  des  ganzlichen  Wassermangels  war  aber  der  Betrieb  nicht 
nur  ein  hOchst  kostspieliger,  sondern  auch  der  starken  Steigungen  wegen 
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sehwer  rait  einiger  Regelmafsigkeit  aufrecht  zu  erhalten.  weshalb  das 
Unternehmeu  bald  als  ein  ganz  verfehltes  erkannt  wurde. 

In  das  Jahr  1867  fallt  noch  die  Eroffnung  der  16  km  langeii  Strecke 
Tantah— Mehallet  Roh  und  zwei  Jahre  spater  erfolgt  die  Inbetriebsetzung 
der  Verlangerung  von  Mehallet  Roh  nach  Samanud  (20,8  km)  am  Damiette- 
arm,  Linien,  auf  welchen  sich  bald  ein  starker  Verkehr  entwickelte,  daun 
1860  die  Eroffnung  der  wichtigen  Linie  Benha— Zagazig  (34,6  km)  und  1861 
der  kleinen  Zweigbahn  Benha  el-Asl— Mit  Berah  (11,2  km). 

Erst  mit  dem  Regierungsantritt  Ismail  Paschas  (1863),  welcher  sich 
auch  durch  die  Einfuhrung  des  Zuckerrohrs  grofse  Verdienste  erwarb,  be- 
gann  eine  rege  Thatigkeit  im  Eisenbahnbau. 

Im  genannten  Jahre  wurden  noch  eroffhet:  die  wichtige  Fortsetzung 
von  Samanud  nach  Talkha  (17,7  km)  langs  des  linken  Ufers  desDamiette- 
armes,  dann  im  Jahre  1865  aufser  den  kurzen  Strecken  in  der  Umgebung 
der  Hauptstadt  Kairo— Abbasieh,  Kairo— Kubbeh  und  von  Kalyub  zur  Nil- 
barrage  (Sperrvorrichtung)  zum  Zwecke  einer  direkten  Verbindung  die 
Linie  von  Kalyub  fiber  Belbeis  nach  Zagazig  und  von  der  weiter  nOrdlieh 
uber  Abu-Kebir  nach  El-Mansurah  (144,7  km),  am  rechten  Ufer  des 
Damiettearmes  das  rekhe  Gebiet  der  Scharkie  durchziehend;  ferner  eine 
Zweigbahn  von  Mehallet  Roh  ausgehend  in  sudlicher  Richtung  nach  Zifteh 
(30  km),  sowie  in  nordwestlicher  Richtung  nach  Dessuk  (51,9  km);  endlich 
im  Jahre  1866  die  Zweigbahn  sudlich  von  Tantah  nach  Schebin-el-Kom 
(27,8  km). 

Vor  allem  aber  fafste  Ismail  Pascha  den  Bau  einer  geeigneteren  Linie 
zur  Verbindung  mit  Suez  ins  Auge,  welche  denn  auch  durch  das  mit  der 
Suezkanalgesellschaft  am  22.  Februar  1866  abgeschlossene  Uebereinkommen 
gesichert  ward;  demgemafs  sollte  die  Linie  von  Zagazig  ausgehen  in  ost- 
licher  Richtung  dem  Sfifswasserkanal  folgend  nach  dem  neugegrundeten 
Ismailia  und  von  dort  dem  Sfifswasser-  und  dem  Suezkanal  entlang  nach 
Suez  fuhren,  wodurch  allerdings  die  alte  Tiinie  Kairo— Suez,  welche  ohne- 
dies  den  Verkehrsbedurfnissen  lange  nicht  mehr  entsprach,  uberflussig, 
gleichzeitig  eine  direktere  Verbindung  Alexandriens  mit  Suez  hergestellt 
und  uberdies  der  Ausbau  des  Kanaldurchstiches  wesentlich  erleichtert  und 
beschleunigt  wurde. 

Der  Bau  der  Linie  Zagazig — Ismailia  schritt  rustig  vorwarts,  und  nur 
eine  kaum  erheblichere  Schwierigkeit  verursachte  die  Uebersetzung  des 
Siifswasserkanals  bei  Nefiseh,  vor  Ismaiiia;  im  August  1867,  als  bereits  der 
Bahndamm  der  Linie  Ismailia — Suez  vollendet  und  einem  franzflsischen 
Unternehmer  .die  Lieferung  und  Legung  der  Schienen  (Oberbausystem 
Vauthrin,  eiserne  Querschwellen  von  dachfflrmiger  Gestalt  mit  abgeplatteter 
Oberkante)  ubertragen  war,  mufste  der  Bau  wegen  Mangels  an  Geld- 
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mitteln  eingestellt  werden;  auf  Befehl  des  VizekOnigs  im  April  1868  wieder 
und  zwar  von  beiden  Seiten  gleichzeitig  aufgenommen,  wurde  der  Bau 
durch  die  hierfur  beorderten  Frohnarbeiter  (ohne  Bezahlnng  nur  gegen  Ab- 
gabe  von  taglich  1  Okka  (1,84  kg)  Biskuits  fur  den  Mann)  so  gef5rdert, 
dafs  die  gauze  Linie  Zagazig — Suez  (196,7  km),  welche  schon  seit  Juli 
theilweise  im  Betrieb  stand,  am  8.  September  1868  in  feierlicher  Weise 
dem  Offentlichen  Verkehr  ubergeben  und  gleichzeitig  damit  die  alte  Linie 
Kairo — Suez  aufgelassen  werden  konnte. 

Der  weiter  in  Betracht  gezogene  Bau  einer  Art  Gurtelbahn  langs 
der  Meereskiiste  zwischen  Alexandrien,  Rosette  und  Damiette,  welche 
gegebenen  Falls  bis  Port  Said  zu  verlangern  ware,  blieb  hauptsachlich  aus 
dem  Grunde  Projekt,  weil  damit  nothwendiger  Weise  die  Trockenlegung 
der  Sumpfgegenden  des  Delta  zusammenhangt ;  es  sei  hier  noch  angefugt, 
dafs  sich  die  egyptisehe  Regierung  auf  Andrangen  Englands  gleichzeitig 
mit  der  Frage  der  Reinigung  des  Damiettearmes  und  Vertiefung  der  Nil- 
sperre  (Barrage)  besehaftigte ,  damit  grOfsere  Schiffe  bis  Kairo  einlaufen 
und  Massentransporte  fiber  Zagazig  und  Ismailia  auf  dem  SuTswasser- 
kanal  eingeleitet  werden  kOnnten.  Die  Frage  der  fur  die  Fruchtbarkeit 
des  Landes  so  wichtigen  Nilsperre  ist  trotz  jahrelangen  Bemuhungen  und 
Verausgabung  grofser  Summen  heute  noch  eine  ungeloste. 

Weitausgreifende  Plane  verfolgte  Ismail  Pascha  beziiglich  der  ober- 
egyptischen  Eisenbahnen.  Nachdem  schon  1865  das  Land  zwischen  Assuan 
und  Chartum  untersucht  worden  war,  sandte  Said  Pascha  zwei  Jahre 
spater  neuerdings  Ingenieure  nach  Assuan  und  den  Katarakten,  um  einen 
Kostentiberschlag  mit  Rficksicht  auf  die  nothwendigen  Felsensprengungen 
ausarbeiten  zu  lassen. 

Als  Ausgangspunkt  der  fur  den  Transport  der  Landeserzeugnisse 
aufserst  wichtigen  mittel-  und  oberegyptischen  Linie  war  Gizeh  bestimmt, 
welches  durch  eine  monumentale  Nilbriicke  mit  dem  am  rechten  Ufer 
endenden  Bahnnetze  in  Verbindung  gesetzt  werden  sollte.  Von  Gizeh 
fuhrt  die  Linie,  dem  linken  Nilufer  folgend,  in  sudlicher  Richtung  nach 
Wasta,  von  wo  eine  Zweigbahn  das  fruchtbare  Fayum  und  Abuxah  erreicht, 
von  Wasta  weiter  sudlich  beruhrt  die  Linie  Minieh,  dann  Assiut,  ubersetzt 
bei  Keneh  den  Nil  und  endet  in  Assuan,  am  rechten  Ufer  der  ersten 
Stromschnellen;  von  hier  bis  zur  zweiten  StromschneUe  bei  Wadi- Haifa 
stellen  sich  jedoch  der  Legung  einer  Eisenbahn  des  felsigen  Terrains  wegen 
fast  uniiberwindJiche  Schwierigkeiten  entgegen,  weshalb  eine  zweite  Linie 
in  Wadi-Halfa  beginnen  und  fiber  Donkola  nach  Schendi  (etwa  unter  dem 
17.  Breitegrade)  ffihren  sollte. 

Ein  allerdings.erst  aus  dem  Jahre  1871  stammender  Bericht  sagt,  dafs 
diese  zweite  etwa  819  km  lange  Bahn  bei  einer  Spurweite  von  1,07  m  und 
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Hiichststeigungen  von  20  0  00  an  4  600^  fQr  das  Kilometer  kosten  wurde: 
dann  musse  aber  auch  noch  ihre  Fortsetzung  einerseits  weiter  sudlich 
nach  Chart um,  andererseits  naeh  Suakim  am  Rothen  Meere  ins  Auge  ge- 
fafst  werden. 

Zum  Zwecke  der  Durchfuhrung  dieser  grofsartigen  Plane  erhielt  die 
neu  gegrundete  Gesellsehaft  „Azizieu  die  ausschliefsliehe  Bewilligung  fur 
Eisenbahnbauten ;  bevor  jedoch  diese  Gesellsehaft  an  die  Ausffihrung  der 
ihr  ubertragenen  Aufgaben  schreiten  konnte,  war  sie  in  ihrem  ganzen 
Bestande  derart  er.schuttert,  dafs  sich  die  Regierung  genothigt  sah.  den 
Bau  auf  eigene  Rechnung  zu  fuhren.  Die  Bahn,  deren  Ausgangspunkt 
jetzt  nach  Bulak-Dakrur,  gegenuber  Kairo,  verlegt  wurde,  konnte  noch  im 
Jahre  1867  bis  Minieh  (237,2  km),  deren  Zweiglinie  Wasta — Fayum  (37.2  km) 
im  darauffolgenden  und  die  Fortsetzung  Fayum — Abuxah  (23,3  km)  im 
5ahre  1869  dem  Offentlichen  Verkehr  ubergeben  werden. 

Der  eingestanden  wiehtigste  Zweck  der  grofsen  sfidliehen  Linie 
Kairo — Chartum  war  es,  den  Sudan,  bestehend  aus  den  Landschaften 
Taka,  Darfur,  Sennar,  Kordofan,  behaupten  zu  konnen:  eingotretene  finan- 
zielle  Verlegenheiten  gestatteten  jedoch  vorlaufig  nur  den  Ausbau  de.s 
Theiles  bis  Siut  (Assiut),  welcher.  nachdem  1870  Minieh — Mellawi  (46, l  km) 
vollendet,  erst  im  Jahre  1874  (Mellawi— Siut,  82,g  km)  dem  Offentlichen 
Verkehre  ubergeben  werden  konnte;  etwa  50 — 60  km  Unterbau  von  Wadi- 
Halfa  am  zweiten  Katarakt  aufwarts  waren  gleichzeitig  fertiggestellt. 

Die  heutigen  politischen  Verhaltnisse  gestatten  wold  kaum  den  Schlufs, 
dafs  Egypten  sobald  wieder  unumschrankter  Herr  fiber  den  Sudan  werden 
und  sich  eines  regen  Tauschhandels  mit  jenen  reichen  Provinzen  erfreuen 
konnte 

Um  nun  aus  den  wiederholten  Geldverlegenheiten  der  Regierung 
Nutzen  zu  ziehen,  machte  im  Jahre  1867  ein  Unterhandler  namens  einer 
franzosischen  Gesellsehaft  dem  VizekOnig  den  Antrag,  ihr  fur  eine  Reihe 
von  Jahren  die  Eisenbahnen  und  den  ganzen  Ueberlandverkehr  gegen  eine 
Jahresrente  von  1,08  Mill.  bei  jahrlicli  steigendem  Gewinnantheil  und 
bis  auf  1  3  ermafsigten  Gebuhren  fur  alle  Staats-  und  vizekoniglichen  Privat- 
sendungen  zu  uberlassen:  dieser  verlockende  Vorschlag  wurde  glucklicher 
Weise  nicht  angenommen,  dagegen,  um  einigermafsen  Ordnung  in  den 
Staatshaushalt  zu  bringen,  im  November  des  genannten  Jahres  auf  Grand 
eines  Uebereinkommens  der  Ertrag  der  egyptischen  Eisenbahnen  sowie 
des  Hafeus  von  Alexandrien  der  dem  Khedive  unmittelbar  unterstehenden 
internationalen  egyptischen  Schuldenkommission  uberantwortet. 

Nur  langsam  ging  der  Ausbau  des  Netzes,  gleichwie  die  Legung  der 
Doppelgeleise  auf  den  Linien  mit  starkem  Verkehr  (Alexandrien — Kairo, 
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Benha — Zagazig  und  Tanta — Samanud)  von  statten;  so  wurdeu  eroffnet: 
jm  Jahre  1869  Talkha — Damiette  (63  km),  die  Zweigbahn  Abu  Kebir — 
Es-Salhiyeb  (33,7  km);  1872  Teh  el-Barad— Bulak-Dakrur  (119,2  km);  1876 
die  Zweigbahn  Kallinc— Kafr  Scheikh  (17,7  km),  Alexandrien — Sidi  Gabir 
—Rosette  (67,38  km)  nebst  der  2,3  km  langen  Verbindungsstrecke  Sidi 
Gabir — Mellaha. 

Vom  Jahre  1876  an,  in  welchem  die  Verwaltung  3  Direktoren  unter 
dem  Vorsitze  eines  Engenders  ubertragen  wird,  ruht  der  Eisenbahnbau 
fast  ganzlich,  und  erst  gegen  Ende  1889,  also  etwa  10  Jahre  nach  dem 
Regie rungsantritt  des  jetzigen  Khedive  Tewfik  Pascha  wurdc  die  frucht- 
bare  Striche  durchziehende,  fur  den  Baumwollentransport  wichtige  Linie 
Scherbin— Belkas  (17,5  km)  nebst  der  unbedeutenden  Verlangerung  Kubbeh 
— Matarieh  eroffnet.  Allerdings  waren  die  Zeiten  fur  Egypten  zumeist 
hOchst  ungunstige;  im  Juni  1879  erfolgte  die  Absetzung  Ismail  Paschas, 
ira  September  1881  brach  ein  Militaraufstand  in  Kairo,  im  folgenden  Jahre 
in  Alexandrien  aus,  weshalb  fur  einige  Zeit  der  Betrieb  auf  sammtlichen 
Linien,  die  Hauptlinie  Tanta— Kairo— Siut  ausgenomraen,  wegen  Mangels 
an  Betriebspersonal  eingestellt  werden  mufste:  durch  die  Unterdruckung 
des  Aufstandes,  welcher  1883  zum  vollen  Ausbruch  gelangte,  sicherte  sich 
England  nebst  dem  wirthschaftlichen  noch  seinen  politischen  Einflufs  in 
Egypten,  das  jetzt  allerdings  einer  schweren  Krisis  entgegensah. 

Schon  1882  beabsichtigte  England  zur  Erleichterung  seiner  milita- 
rischen  Mafsnahmen  den  Ban  einer  Eisenbahn  l&ngs  des  Suezkanals  vom 
Mittelmeer  nach  Ismailia,  dann  die  Anlage  einer  Schienenstrafse  von 
Suakim  nach  Berber  (394  km),  urn  den  Sudan  bequemer  erreichen  zu 
kSnnen ;  die  Beschaffung  von  Wasser  bildete  jedoch  hier  so  grofse  Schwierig- 
keiten,  dafs  die  Legung  einer  Wasserleitung  als  unverraeidlich  angesehen 
wurde. 

Erst  im  Februar  J  886  konnte  das  Kriegsdepartement  den  Bau  der 
normalspurigen  Eiseubahn  an  einen  Unternehmer  vergeben ;  es  ist  bekannt, 
dafs  die  viel  zu  spat  in  Angriff  genommene,  mit  Hilfe  irischer  Kanal- 
arbeiter,  sowie  900  indischer  Coolies  und  aufsergewOhnlicher  Geldmittel 
nach  3monatiicher  angestrengstester  Thatigkeit  auf  etwa  32  km  fertig- 
gestellte  Bahn  nach  dem  Falle  von  Chartum  ohne  Weiteres  dem  Verfalle 
anheimgegeben  wurde. 

Die  neue  Verwaltung  der  egyptischen  Eisenbahnen  liefs  ununter- 
brochen  Studien  fur  die  Verlangerung  nach  dem  Suden  betreiben,  welche 
nach  erzieltem  Einverstandnifs  zwischen  der  Regierung  und  der  Staats- 
schuldenkommission  auch  insofern  von  Erfolg  begleitet  waren,  als  im  Fe- 
bruar 1890  die  Linien  Siut— Djirdje  (126  km)  nebst  den  kleineren  Damanhur— 
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Ramanieh,  gegenuber  Dessuk  am  Rosettearm  (20  km),  Schibin  el  Kom — 
Menuf  (13  km),  Fayxim — Senures  im  Kostenbetrage  von  etwa  700  OCX)  St  E. 
nach  offentlicher  Ausschreibung  an  eine  deutsche  Gesellschaft  vergeben 
werden  konnten. 

In  Erw&gung  steht  gegenw&rtig  noch  die  Verlangerung  von  Djirdje 
nach  Denderah  (110  km),  sowie  der  Bau  einer  grofsen  Eisenbahnbrficke 
bei  Buiak  fiber  den  Nil.  Nach  Vollendnng  der  vergebenen  Linien  wird 
das  egyptische  Eisenbahnnetz  rand  1600  km  zahlen. 

Ueber  die  Anlagekosten  der  egyptischen  Eisenbahnen  auch  nur  an- 
nahernd  richtige  Ziflfern  zu  erhalten,  ist  geradezn  ausgeschlossen ;  die 
Linien  wurden  zwar  ira  Jahre  1887  dureh  Sachverstandige  abgcsch&tzt, 
jedoch  soil  die  auf  Grand  europaischer  Vorbilder  vorgenommene  Schatzung 
den  wirklichen  Aufwand  bei  Weitem  fibersteigen. 

Der  Bauzustand  der  Linien  and  sonstigen  Anlagen  ist  mit  Rueksieht 
auf  das  zwischen  der  Regierung  und  der  Staatsschuldenkommission  abge- 
schlos8ene  Uebereinkommen,  wonach  nur  46  pCt,  der  Einnahmen  fur  die 
Betriebsfuhrung  ausgegeben  werden  durfen,  ein  recht  befriedigender. 

Das  ganze  Netz  in  einer  Betriebslange  von  1450  km  (1996  km  Ge- 
Ieise)  und  136  Stationen  ist  in  6  Bezirke  eingetheilt  (Alexandrien,  Kairo. 
Tantah,  Zagazig,  Bulak  und  Minieh),  an  deren  Spitze  Eingeborene  stehen. 

Beim  Oberbau  fan  den  Verwendung:  die  altere  Vauthrin'sche  Eisen- 
schiene  auf  gufseisernen  Stfihlen ;  die  doppelkOpfige  Stahlschiene  in  4  Typen 
(Standard-,  Belgische-,  Vauthrin-  und  Azizietype)  mit  34,7  bis  36,7  kg  Ge- 
wicht  fur  das  laufende  Meter  auf  den  friiher  erwahnten  gufseisernen 
Glocken  mit  besonderen  Schienenstuhlen  ruhend;  die  breitbasige  Viguoles- 
schiene  in  2  Typen,  32,9  und  36  kg  fur  das  laufende  Meter  auf  imprag- 
nirte  caramanische  Fichtenschwellen  gelagert. 

Fur  die  kleineren  Stationsgebaude  wurde  1886  ein  Plan  genehmigt. 
wonach  diese  einen  grofseren  Mittelraum  (9,5  m  X  6  m),  gewfthnlich  den 
Warteraum  mit  Schanktisch  bildend,  dann  4  halb  so  grofse  Raume  fur  den 
Dienst  und  die  Wobnungen  enthalten,  wahrend  3  Seiten  der  Geb&ude  mit 
einer  gedeckten  Veranda  umgeben  sind. 

Es  sei  noch  angeffigt,  dafs  die  Bahnanlagen  von  den  Eingeborenen 
mit  grofser  Vorliebe  als  5fiFentliche  Strafsenzuge  angesehen  und  benutzt 
werden,  ein  Uebelstand,  welchem  bisher  trotz  aller  Strenge  und  wiederholl 
verhangten  Strafen  nicht  abgeholfen  werden  konnte. 

Der  weitaus  uberwiegende  Theil  der  Verkehrsbcwegung,  als  Baum- 
wolle,  Baumwollsamen,  KOrnerfruchte  (Weizen,  Mais,  Gerste),  Zucker, 
Melasse,  Bohnen,  Zwiebeln  u.  s.  w.  geht  nordwfirts,  dagegen  Kohle,  Holz 
und  Industrieartikel  sudlich.    Welcher  Antheil  an  dem  egyptischen  Aufsen- 
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handel  Grofsbritannien  zafiel,  erhellt  daraus,  dafs  sehon  1879  Grofsbritannien 
diesen  mit  11,22  Mill.  Frankreich  mit  2,33,  Oesterreich-Ungarn  mit  1,45, 
Italien  mit  1,27.  Rufsland  mit  0,96  und  die  Tttrkei  mit  0,70  Mill.  *  aus- 
wies:  das  erstgenannte  Land  beherrschte  also  8/s  des  Gesamrataufsen- 
handels,  ohne  Rficksicht  auf  die  nicht  unerhebliche  Durchfuhr  von  und 
nach  Indien  nnd  den  Kolonien,  da  Egypten  fur  gewisse  Erzeugnisse  des 
fernen  Ostens,  namentlich  Reis,  den  Stapelplatz  bildet. 

Im  Jahre  1887  betrug  die  Gesammteinfuhr  8,13,  die  Ausfuhr  10,S7  Mill. 
■n     v    1888     „      „  „  7,73,  „        „     10,41    „  „; 

hiervon  entfiel  immer  noch  mehr  als  die  Halfte  auf  Grofsbritannien,  es  hat 
aber  bereits  eine  Verschiebung  zu  Gunsten  der  festlandischen  Staaten 
Europas  Platz  gegriffen. 

Obgleich  den  Eisenbahnen  als  Konkurrent  der  machtige  Nil  und 
einige  Hauptkanale  gegenfiberstehen,  sind  sowohl  die  Giiter-  als  aueh  Per- 
sonentarife  unverhaltnifsmafsig  hohe. 

Die  Grundtaxe  betragt  fur  die  Person  und  das  Kilometer  bei  Personen- 
zfigen  in  der  I.  Kl.  13,7,  II.  Kl.  8,9,  III.  KI.  in  Unteregypten  4,8  und  in 
Oberegypten  4,n  Ctms.;  bei  Schnellzugen,  welche  keine  III.  Klasse  fuhren, 
erh5hen  sich  die  Gebuhren  um  20  pCt.;  im  Jabre  1887  wurden  Ruckfahr- 
karten  fur  die  III.  Klasse  rait  einem  Preisnachlafs  von  25  pCt.  eiugefflhrt, 
welche  Mafsregel  zwar  eine  Steigerung  der  Anzahl  der  Reisenden,  gleich- 
zeitig  aber  auch  einen  Ausfall  in  den  Einnahmen  zur  Folge  hatte;  fiber- 
dies  besteht  noch  ein  besonderer  Militartarif. 

Der  Gfitertarif  weist  6  Klassen  auf;  es  umfafst  die  I.  Klasse:  Elfen- 
bein,  Seide,  Woll-  und  Sattlerwaaren;  die  II.  Klasse:  Glas,  gemeine  Web- 
stoffe;  die  III.  Klasse:  KOrnerfruchte,  Leinen,  Baumwolle  und  Schafwolle; 
die  IV.  Klasse:  Nahrungsmittel  und  Flussigkeiten;  die  V.  Klasse:  Metall- 
waaren;  die  VI.  Klasse:  Holz,  Stroh,  Heu  u.  s.  w. 

Aus  der  nachstehenden  Tafel  sind  die  regelmafsigen  Eil-  und  Fracht- 
gutsatze  ersichtlich,  welche  allerdings,  aber  nur  fur  jene  Strecken  und 
Platze,  wo  ein  scharfer  Wassermitbewerb  stattfindet,  noch  weiter  er- 
mafsigt  werden;  die  mit  der  Entfernung  von  je  50  zu  60  Miles,  oder  von 
80  zu  80  km  fallenden  Einheitssatze  fur  das  Kilometer,  erleiden  bei  Ent- 
fernungen  fiber  481  km  keinerlei  Nachlafs. 
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Allgcmeiner  Giitertarif  fttr  das  Kilometer  in  Centimes. 


Entfernung 

* 

Eilgut 
hir 

Fracbtgnt  filr  100  kg 

20  Rotl 

=  8,»  kg 

I. 

Al. 

II. 
Kl. 

III. 
Kl. 

IV. 
Kl. 

V. 
Kl. 

VL  Ausnahme- 
j  Kl.  tarif 

Bis  80  km  ... 

1,30 

a,M 

2,17 

1,63 

1,08 

0,81 

0,45 

0,73 

Von  81-160  km,  mebr 

1,19 

2,71 

1,98 

1,« 

0,99 

0,78 

0,41 

0,63 

„    161-240  „ 

r> 

1,18 

2,W 

1,80 

1,35 

0,90 

0,63 

0,36 

0,36 

r,   241-320  „ 

w 

1,10 

2,S5 

1,63 

1,33 

0,81 

0,54 

0,33 

0,37 

.,    321-400  , 

r 

1,04 

2,16 

1,45 

1,08 

0,73 

0,45 

0,37 

0,18 

„   401-480  „ 

n 

0,37 

1,98 

1,36 

0,9i 

0,63 

0,36 

0,37 

0,09 

Ueber  481  „ 

0,91 

1,80 

u. 

0,36 

o.„ 

0,05 

Die  Gewichtseinheit  ist  beim  Eilgut  mit  20  Rotl,  gleich  8,9  kg,  beim 
Frachtgut  mit  1  Kantar  (100  Rotl)  gleich  44,54  kg  festgesetzt;  zum  leich- 
teren  Vergleich  wurden  hier  die  englischen  Miles,  Kan  tars  und  die  Para 
and  Milliemes  in  Kilometer,  100  kg  und  Centimes  umgerechnet,  wobei 
die  egyptische  Lira,  ihrem  wirklichen  Werthe  nicht  ganz  entsprechend 
mit  26  Frcs.,  1  Frcs.  somit  gleich  3,84  Piaster*)  (1  Piaster  gleich  40  Para) 
angenommen  wurde. 

Als  Zuschlag  zu  den  Tarifen  wird  ferner  eingehoben: 

Eine  Stem  pel-  und  eine  Eint  ragungsgebuhr  von  je  10  Milliemes  (gleich 
20  Milliemes  oder  52  Ctras.)  fur  jede  Abfertigung,  mit  Ausnahme  des  Reise- 
gepackes:  dann  bei  Eilgutern  eine  Bahnhofs-  und  Verladegebuhr  von  je 
2  Mill.,  eine  Wagegebuhr  von  1  Mill,  zusammen  5  Mill,  oder  13  Ctms.  for 
den  Kantar;  eine  Zahlgebfihr  fur  das  Stuck  von  0,25  Mill,  oder  0,6  Ctms., 
endlich  eine  Versicherungsgebuhr  von  je  1  Mill,  oder  2,6  Ctms.  fur  je 
1  X  E.  Werth,  jedoch  raindestens  10  Mill.:  das  sind  Zuschlilge,  welche  die 
Frachtsatze  noch  betrachtlich  erhOhen. 

Dem  Netze  stand  im  Jahre  1888  nachstehender  Fahrpark  zur  Ver- 
fQgung:  62  Personenzugs-,  160  Giiterzugs-  und  9  Verschubmaschinen; 
18  vizekonigliche  und  Salon wagen,  %  Wagen  I.  Kl.;  46  Wagen  I.  II.  Kl.; 
76  Wagen  II.  KL,  160  Wagen  III.  KL,  20  Post-  und  120  Gepack wagen: 
ferner  5  Pferde-,  226  Vieh-,  77  Cisteraen-,  1128  Kasten-,  38  zweiachsige-, 


*)  Piaster  and  Para  sind  hente  nicbt  mebr  geaetzliche  Mttnze,  sondern  die 
egyptische  Lira  \%m  100  Piaster,  in  Wirklichkeit  104  Piaster)  wird  in  1000  Milliemes 
eingetheilt,  was  jedoch  mit  dem  alten  System  nicht  ganz  in  Einklang  zn  bringen  ist 
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433  dreiachsige  Plateau-,  1903  offene  und  216  Schotterwagen ,  zusammen 
231  Maschinen,  525  Personen-  und  4026  Gfiterwagen.  Die  Bedienungs- 
mannschaft,  fast  durchwegs  Eingeborene,  bezifferte  sich  im  Jahre  1888 
auf  160  Lokomotivftthrer,  230  Heizer,  120  Schaffher  und  89  Bremser  und 
Kuppler. 

Der  ganze  Fahrpark  ist  englischer  Herkunft  (1887  wurden  Fahr- 
betriebsmittel  im  Werthe  von  100000  1888  fur  27  000  %  aus  England 
eingefuhrt),  und  weist  in  Folge  dessen  auch  die  Eigenthumlichkeiten  der 
englischen  Bauart  auf.  Zum  Zwecke  der  Ausfuhrung  umfangreicherer  oder 
kleinerer  Reparaturen  befinden  sich  eine  Hauptwerkstatte  in  Bulak  und 
3  kleinere  in  Gabbary,  Embabeh  und  Zagazig. 

Die  Wagen  1.  Kl.  (Kupeewagen),  sowie  auch  die  Geschwindigkeit  der 
Zuge  entsprechen  alien  Anforderungen  europaischer  Reisender;  eine  nicht 
zu  besiegende  Unannehmlichkeit  der  Reise  bildet  der  feine  Flugsand, 
welcher  die  Wagenabtheilungen  mit  einer  dicken  Schicht  iiberzieht,  die 
wohl  auf  den  Haltestellen  durch  eigene  Bedienstete  entfernt  wird,  urn  sich 
kurze  Zeit  hierauf  wieder  zu  erneuern. 

Die  zwei  Schnellziige  in  jeder  Richtung  zwischen  Alexandrien  und 
Kairo  verkehren  mit  einer  durchscbnittlichen  Geschwindigkeit  von  60  km, 
die  drei  Omnibus-  und  alle  gemischten  Zflge  mit  32—40  km  in  der  Stunde; 
die  Lokalzuge  auf  den  verschiedenen  Linien,  je  nach  der  Oertlichkeit,  mit 
30 — 48  km  und  alle  Gfiterzuge  mit  30  km. 

Ueber  die  Leistungen  der  egyptischen  Eisenbahnen  und  die  erzielten 
Betriebsergebnisse  in  den  Jahren  1880  bis  1888  giebt  die  folgende  Zusam- 
menstellung  Aufschlufs. 


49* 
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Befflrderte 

E  inn  ah  men 

Gesa 

rout- 

j  our 

Bahn- 
lange 

Zivil-  and 
Milit&r- 
Personen 

Outer 
(ausschliefs- 
hen 

fur 
Personen 

fttr 
Gttter 

Ein- 
nahmen 

AU8- 

gaben 

in 

Millionen 

Eilgut) 

t  von  1000  kg 

km 

in  Millionen  Pres. 

1880 

1449,3 

3,086 

1,134 

9,88 

18,72 

28,16 

10,92 

1881 

3,599 

1,487 

10,92 

19,96 

33,51 

10,95 

1882 

II 

3,331 

0,969 

11,16 

15,54 

32,58 

10,17 

1883 

n 

2,761 

1,166 

8,94 

19,53 

30,96 

12,79 

1884 

T) 

2,883 

1,348 

9,49 

23,81 

36,50 

14,14 

1885 

yy 

3,491 

1,364 

10,92 

23,42 

38,48 

14,94 

1886 

n 

3,138 

1,267 

10,16 

20,04 

32,94 

14,74 

1887 

n 

3,244 

1,424 

9,98 

20,56 

33,69 

15,16 

1888 

» 

3,610 

1,496 

10,03 

20,85 

33,02 

14,86 

Die  Jahre  1880  und  1883  sind  in  Folge  der  aufserst  gedrfickten 
wirthschaftlichen  und  politischen  Verhaltnisse  die  schlechtesten  der  ganzen 
Reihe;  im  Jahre  1887  und  1888  komrat  sowohl  bei  der  Zahl  der  Reisenden, 
als  auch  den  Einnahmen  die  Wirkung  der  Einfuhrung  von  Rflckfahrkarten 
zum  Au8druck,  wahrend  die  Ergebnisse  des  Guterverkehrs  eine  geringe 
Steigerung  erfuhren. 

Die  Einnahmen  der  letzten  zwei  Jahre  setzen  sich  aus  folgenden 
Hauptposten  zusammen  und  zwar: 

1887  1888 

Guterverkehr   20,56  Mill.  Frcs.   20,85  Mill.  Frcs. 

Eilgutverkehr*)  11,21    „      „      10,92    „  „ 

Bruekenzoll**)  0,54    „      „        0,41  „ 

Verkaufe  und  Empfange  der  Werkstatten     0,66   „      „       0,28   „  „ 
BefOrderung  der  englischen  Post  .   .   .     0,39    „      „       0,03    „  „ 
u.  s.  w. 


•\  Deraelbe  umfafst  die  Einnahmen  aus  den  regelmafsigen  Personen-  und  Sonder- 
zligen,  filr  die  Befdrderung  des  Reisegepackes,  kleiner  Packete,  Fische,  Vflgel  und 
anderer  Thiere. 

**)  Filr  die  Benutzung  der  Brttcken  zahlt  jede  Person  13  Ctms.;  es  wird  ferner 
entrichtet  fttr  1  Btiffel  oder  1  Kuh  26  Ctms.,  1  Kameel  20,8  Ctms.,  1  Pferd  13  Ctms., 
1  Esel  7,i  Ctms.  und  bei  Kleinyieh  fttr  den  Kopf  2,i  Ctms. 
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fur  das  Betriebskm  Pres. 

Zuriick- 

fttr  das  Zugkm  Frcs. 

Betriebs- 
v  ot'inzieiit 

/• 

Einnahme 

Ausgabe 

gelegte 
Millionen 
Zugkm 

Ein- 
nahme 

Aus- 
gabe 

Kohlen- 
y  eruraum 

t  von  OKI  ktr 

38,67 

1Q  A9f\ 

7  Ml 

4,321 

O,02 

9 

51868 

32,66 

93  1 11 
CO  111 

7  fUW 

4,649 

7  on 

9 

51033 

31,52 

22  466 

7086 

4,411 

7,38 

2,31 

54308 

41,  S3 

C\+  OFF 

21  .-$55 

8  014 

4,641 

6,99 

2,88 

55221 

38,73 

26170 

9  752 

6,129 

7,04 

2,78 

68963 

38,80 

26628 

10301 

5,197 

7,35 

2,«6 

68061 

44,80 

22  700 

10  171 

5,327 

6,16 

2,75 

59  107 

46,oo 

23  238 

10462 

6,438 

6,18 

2,76 

56842 

46,oo 

22  766 

10248 

6,776 

5,71 

2,57 

62  586 

Die  Ausgaben: 


1887 


Allgemeine  Verwaltung  1,49  Mill.  Frcs. 


3,55 


n 

n 

n 


1888 
0,94  Mill.  Frcs. 

2,34 
4,13 
7,21 


0,24 


Bahnerhaltung  

Verkehrsdienst   2,43 

Zugftrderung   7,44 

Materialienverwaltung   0,25 

Einen  gewichtigen  Aasgabeposten  bildet  die  Beschaffung  englischer 
Kohle,  welche  sich  (ohne  Einfuhrzoll)  fur  die  Tonne  in  Alexandrien  auf 
22  sh  5  d  stellt. 

Egypten  hatte  in  dem  Jahre  1888  wegen  der  nnzureichenden  Nil- 
uberschwemmungen  sein  siebentes  mageres  Jahr  zu  verzeichnen  und  es 
ist  Hoffnung  vorhanden,  dafs  nach  diesein  eine  Reihe  fetter  Jahre  beginne, 
zum  Segen  des  schOnen  Landes  und  seiner  Verkehrsmittel. 

Schliefslich  sei  mir  gestattet  einem  Landsmanne,  S.  E.  dem  Staats- 
sekretar  Herrn  Blum  Pascha  fur  seine  gutige  Vermittlung,  und  Herrn 
W.  F.  Hal  ton,  President  der  egyptischen  Staatsbahnen,  fur  die  freund- 
liche  Ueberlassung  des  grofsten  Theiles  der  hier  verarbeiteten  Daten 
meinen  Dank  auszusprechen. 
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Von 

Jnngbecker,  Regierungs-  und  Banratb  in  Hamburg. 


„  Venezuela"  das  heifst  „  Klein- Venedig"  nannten  die  Spanier  einen 
Ort  an  der  ndrdlichen  Kuste  des  sudamerikanischen  Festlandes,  den  sie 
anf  der  dritten  Entdeckungsreise  des  Columbus  im  Jahre  1499  an  den 
TJfern  des  Maracaibosees  landend  als  indianische  Ansiedlungen  vorfanden, 
und  dessen  Wohnstfitten  ahnlich  wie  die  Hauser  in  Venedig  auf  Pfahlen 
erbaut  waren.  Spater  wurde  die  Bezeichnung  auf  das  ganze  Hinterland 
von  der  Kuste  des  karaibischen  Meeres  bis  sfidlich  des  Orinoco  iiber- 
tragen. 

Venezuela  wurde  eine  der  ergiebigsten  Eolonien  Spaniens  und  sollte 
merkwurdiger  Weise  auch  mit  Deutschland  sehr  bald  in  Beziebungen 
treten.  Der  deutsche  Kaiser  Karl  V.  verpfandete  namlich  in  seiner  Eigen- 
schaft  als  K5nig  von  Spanien  im  Jahre  1527  die  Landschaft  Coro  gegen 
eine  Geldanleihe  an  das  Kaufmannshaus  der  Welser  in  Augsburg,  deren 
Herrschaft  daselbst  man  fuglich  als  den  ersten  deutschen  Kolonisations- 
versuch  in  auTsereuropaischen  Landen  bezeichnen  kann.  Da  die  Welser 
sich  aber  hauptsachlich  auf  die  Ausbeutung  der  reichen  Mineralschatze 
des  Landes  verlegten,  so  kam  es  nicht  zu  einer  geordneten  Ansiedelung. 
und  das  Unternehmen  blieb  ohne  weitere  Folgen  fur  die  deutsche  Nation, 
nachdem  den  Pfandinhabern  wegen  Raubsucht  und  anderer  Mifshelligkeiten 
schon  im  Jahre  1668  die  Herrschaft  flber  Coro  durch  kaiserliches  Dekret 
entzogen  worden  war. 

Einige  Jahrhunderte  sp&ter  wurde  die  Aufmerksamkeit  der  Deutschen 
auf  das  Land  wieder  angeregt,  nachdem  ihr  berfihmter  Naturforscher 
Alexander  von  Humboldt  um  das  Jahr  1800  in  Venezuela  gelandet  und 
dasselbe  zum  Ausgangspunkte  seiner  grofsen  Forschungsreisen  in  Sfld- 
amerika  gemacht  hatte.  Sodann  finden  sich  weitere  Beziehungen  zu 
Deutschland  in  den  Namen  einiger  norddeutschen  Adelsfamilien,  deren 
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Trager  nach  Beendigung  der  deutsch-franzOsischen  Befreiungskriege  ibre 
Dienste  dem  sudamerikanischen  Helden  Simon  Bolivar  zur  Verfugung  ge- 
stellt  hatten  und  denselben  in f  dem  langwierigen  Unabhangigkeitskampfe 
gegen  die  spanische  Herrschaft  unterstutzten.  Die  Nachkommen  dieser 
Abenteurer  linden  sich  beute  nocb  im  Lande  zerstreut. 

Ein  zweiter  Ansiedelungsversuch  von  Dentschen  fallt  in  die  Zeit  am 
das  Jahr  1840,  als  auf  Veranlassung  des  venezolanischen  Geographen 
Godazzi  eine  Anzabl  norddeutscher  Familien  in  Venezuela  einwanderten 
und  in  einem  Hochthal  des  karaibischen  Gebirges,  etwa  40  km  von 
Caracas  entfernt,  Landereien  uberwiesen  erhielten.  Diese  Kolonie,  Tovar 
genannt,  war  in  der  ersten  Zeit  von  gutem  Erfolg  begleitet,  wurde  aber 
durch  die  andauernden  Revolutionskriege  der  folgenden  Jahre  in  ihrem 
Besitzstande  derart  geschwacht,  dafs  auch  dieser  Ansiedelungsversuch  jetzt 
als  gescheitert  zu  betrachten  ist. 

In  der  neueren  Zeit  haben  sich  die  Beziehungen  zwischen  Deutsch- 
land  und  Venezuela  enger  und  nachhaltiger  gestaltet,  nachdem  deutsche 
Kaufhauser  aus  den  Seestadten  in  einen  regelmafsigen  Handelsverkehr  mit 
Venezuela  getreten  sind.  Heute  hat  sich  der  deutsche  Handel  einen  festen 
Standpunkt  in  diesem  Lande  erobert  und  an  vielen  Stellen  den  Einflufs 
der  anderen  handeltreibenden  Nationen  verdrangt.  Durch  diese  K raft i gang 
der  deutschen  Beziehungen  ist  es  denn  auch  mOglich  geworden,  dem 
deutschen  Kapital  und  der  deutschen  Grofsindustrie  Eingang  zu  grOfseren 
Eisenbahnunternehmungen  in  Venezuela  zu  verschaffen,  und  es  ist  be- 
grundete  Hoffnung  vorhanden,  dafs  dieses  Land  fur  die  Gewerbthatigkeit 
und  den  uberseeischen  Handel  Deutschlands  eine  erhOhte  Bedeutung  ge- 
winnen  wird.  In  welchem  Umfange  dies  jetzt  schon  der  Fall  ist,  lafst 
sich  annahernd  daraus  beurtheilen,  dafs  von  den  942  auslandischen  Schiffen, 
welche  im  Jahre  1887/88  venezolanische  Hafen  angelaufen  haben,  die 
Deutschen  nach  den  Englandern  und  Nordaraerikanern  mit  134  Schiffen 
an  dritter  Stelle  stehen. 

Es  durfte  demnach  fur  die  Deutschen  wohl  Veranlassung  vorliegen, 
sich  mit  dem  Studiiim  von  Venezuela  zu  beschaftigen.  Das  Eisenbahn- 
wesen  mit  seinem  hervorragenden  Einflufs  auf  die  Erzeugungsfahigkeit, 
den  Verkehr,  den  Handel  und  die  gesammte  Kultur  eines  Landes  bietet 
zu  diesem  Studium  einen  geeigneten  Ausgangspunkt,  da  fur  die  wirth- 
schaftliche  Beurtheilung  dieses  Verkehrsmittels  die  Kenntnifs  der  geo- 
graphischen  Gestaltung  des  Landes,  der  klimatischen  Verhaltnisse  und  des 
Charakters  der  Bewohner  unerlafslich  ist. 

Die  Vereinigten  Staaten  von  Venezuela  —  los  Etados  Unidos  de 
Venezuela  —  zahlen  zu  den  fUnf  Landern,  welche  zu  Anfang  dieses  Jahr- 
hunderts  unter  der  Fuhrung  des  Simon  Bolivar  sich  von  ihrem  spanischen 
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Mutterlande  losgerissen  und  zu  selbstandigen  Republiken  ausgebildet  habeD: 
es  sind  dies:  Ecuador,  Venezuela,  Columbia,  Peru  und  Bolivia.  In  seiner 
jetzigen  geographischen  Abmessung  erstreckt  sich  das  Land  vom  zweiten 
bis  zum  zwSlften  Grad  nDrdlicher  Breite  und  vom  sechzigsten  bis  zum 
dreiundsiebzigsten  Grad  westlicher  Lange,  es  fallt  demnach  in  seiner 
ganzen  Ausdehnung  unter  die  heifse  Zone,  unter  die  Tropen.  Seine 
Grenzen  stofsen  im  Osten  an  den  atlantischen  Ozean  und  an  die  englisehe 
Kolonie  Guyana,  im  Sfiden  an  Brasilien,  im  Westen  an  den  Schwesterstaat 
Columbien  und  im  Norden  an  das  karaibische  Meer,  jene  grofse  Ein- 
biiehtung  des  atlantischen  Ozeans,  welche  sich  zwischen  den  grofsen  und 
kleinen  Antillen,  den  westindischen  Inseln  und  dem  Festlande  von  Sud- 
und  Mittelamerika  ausdehnt.  Durch  diesen  Meerestheil  zieht  sich  bekannt- 
lich  eine  der  bedeutendsten  Handelsstrafsen  der  Welt.  Die  uberaus  frucht- 
baren,  seit  der  Entdeckung  Amerikas  dem  Welthandel  erschlossenen  vielen 
Inseln  Westindiens,  die  reichen  Landstriehe  Mittelamerikas  und  insbeson- 
dere  der  nachste  Weg  nach  der  bevOlkerten  Westkiiste  von  Sudamerika, 
welcher  bei  Colon-Panama  das  Festland  iiberschreitet,  versammeln  in  dem 
karaibischen  Meer  die  Handelsflotten  aller  europaischen  und  nordamerika- 
nischen  Staaten.  Ein  Blick  auf  die  Karte  zeigt,  welche  bevorzugte  Lage 
demnach  Venezuela  fur  die  Betheiligung  am  Welthandel  gegeben  ist ;  denn 
seine  Kustenentwicklung  erstreckt  sich  an  dieser  Handelsstrafse  entlang 
auf  eine  Lange  von  rund  1300  km,  im  Osten  beginnend  an  der  Mundung 
des  Orinoco  bis  zum  Golf  von  Maracaibo  im  Westen  (vergi.  anliegende 
Uebersichtskarte). 

Die  Kuste  bietet  vielfach  guten  Ankergrund  und  hat  verschiedene 
grofsere  Hafen:  Carupano,  Barcelona,  La  Guayra,  Puerto  Cabello  und  Ma- 
racaibo. Die  drei  letzteren  sind  zur  Zeit  die  bedeutenderen,  da  sie  an 
den  Mundungen  der  drei  grofsen  Einsattelungen  liegen,  durch  welche  eine 
Uebersteigung  des  aufserst  steilen  KOstengebirges  nach  den  fruchtbaren 
Hochthalern  und  dem  Hinterlande  der  Llanos  allein  moglich  ist.  Die  an- 
deren  Grenzen  des  Landes  kommen  fur  seine  Handelsbeziehungen  fast  gar 
nicht  in  Betracht.  Im  Osten  lassen  die  Sumpfhiederungen  an  der  Mun- 
dung des  Orinoco  wegen  des  ungunstigen  Klimas  Ansiedlungen  fiberhaupt 
nicht  aufkommen,  dieser  Theil  des  Landes  hat  nur  Bedeutung  wegen  seiner 
reichen  Goldminen,  insbesondere  jener  von  Callao;  zudem  sind  mit  der 
benachbarten  englischen  Kolonie  Guyana  in  Folge  andauernder  Grenz- 
streitigkeiten  Verkehrsbeziehungen  nicht  vorhanden.  Die  sfldlichen  Lan- 
destheile  nach  der  Grenze  von  Brasilien  zu,  die  ausgedehnten  Gebirgszuge 
von  Guyana,  sind  uberbaupt  noch  nicht  durchforscht  und  anscheinend  mit 
sefshaften  Bewohnern  nicht  besiedelt.  Die  siidOstlichen  Grenzen  von 
Columbia  ebenfalls  nicht.  und  selbst  die  mehr  bevolkerten  Gegenden  im 
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Nordosten  von  Venezuela  stehen  mit  dem  Nachbarstaat  nur  wenig  im 
Verkehr.  Die  Beziehungen  zn  dem  Auslande  liegen  demnach  fast  aus- 
schliefslich  an  der  Nordkfiste. 

Die  ganze  Ausdehnung  des  Landes  umfafst  nach  den  neuesten  geo- 
graphischen  Mittheilungen  rund  1552  741  qkm,  das  ist  annahernd 
der  dreifache  Flachenraum  von  Deutschland.  Durch  die  verschiedenen 
Hohenlagen,  die  sich  bis  zu  5000  m  erheben,  zeigt  das  Klima  dieses 
Tropenlandes  alle  Abstufungen  von  der  sengenden  Hitze  der  karaibischen 
Kuste  bis  zur  erstarrenden  Kalte  der  Sierra  Nevada,  den  Gegenden  des 
ewigen  Schnees  in  der  Cordillere  von  Merida. 

Nach  der  Besiedelung  und  der  Kultur  des  Landes  kann  man  zur 
Zeil  drei  grOfsere  Abtheilungen  unterscheiden. 

Sudlich  des  Orinoco  bis  zur  Grenze  von  Brasilien  erstreckt  sich  das 
Gebirgsland  Guyana,  das  Quellgebiet  der  beiden  grofsen  StrOme,  nOrdlich 
des  Orinoco  und  sudlich  des  Rio  Negro,  eines  der  bedeutendsten  Neben- 
flQsse  des  Amazonenstromes.  Ueber  die  Beschaffenheit  dieser  Landstriche 
liegen  nur  dflrftige  Mittheilungen  vor.  Man  nimmt  an,  dais  dies  Gebiet 
vorwiegend  mit  Urwald  bedeckt  ist,  ob  und  in  welcher  Anzahl  noch  In- 
dianer  daselbst  ansassig  sind,  ist  nicht  genau  bekannt.  Ndrdlich  des 
Orinoco  dehnen  sich  als  zweiter  Abschnitt  des  Landes  die  Llanos  aus,  un- 
absehbare  Weideplatze  fur  die  nach  Millionen  zahlenden  Viehheerden.  Die 
BevOlkerung  dieser  Gegenden  mit  den  Stadten  Calabozo,  San  Carlos, 
San  Fernando  war  zur  Zeit  der  spanischen  Herrschaft  nicht  unbedeutend, 
ist  aber  in  Folge  der  Verwiistungen  wahrend  der  Befreiungskriege  und 
durch  Fieberepidemien  sehr  zuruckgegangen.  Den  dritten  Abschnitt  bildet 
das  Hochland  im  Norden,  welches  unter  giinstigeren  klimatischen  Ver- 
haltnissen  fur  den  Ackerbau  sehr  geeignet  ist  und  deshalb  den  grdfsten 
Theil  der  BevOlkerung  von  Venezuela  tragt. 

Von  dem  gesammten  Flacheninhalt  des  Landes  entfallen  auf  die  Ge- 
biete  des  Urwaldes  etwa  798000  qkm,  der  Viehzucht  405  300  und 
des  Ackerbaues  350000.  Die  Fl&ehen  des  Urwaldes  sind  bis  auf  einen 
ganz  geringen  Theil  noch  sammtlich  Eigenthum  des  Staates,  wahrend  von 
den  Gebieten  der  Viehzucht  und  des  Ackerbaues  bereits  die  Halfte  in 
Privatbesitz  sich  befinden. 

In  wirthschaftlicher  Beziehung  kommen  die  Landstriche  sudlich  des 
Orinoco  zur  Zeit  nicht  in  Betracht.  Ihrer  Kultur  stehen  kaum  zu  uber- 
windende  Schwierigkeiten  entgegen.  Nrtrdlich  des  Flusses  bergen  die 
Llanos  des  Orinoco  eine  bedeutende  Quelle  fur  den  Wohlstand  des 
Landes  in  ihrem  Viehreichthum.  Die  Einnahmen,  welche  aus  diesem  in 
den  letzten  Jahrzehnten  stark  angewachsenen  lebenden  Kapital  dem  Lande 
zuflief8en,  sind  aus  Mangel  an  Verkehrsmitteln  und  sonstigen  geeigneten 
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Einrichtungen  znr  Zeit  noch  verhaltnifsm&fsig  gering.  Eine  Verbindung 
aus  der  Mitte  dieser  Gegenden  nach  den  nOrdlichen  Seehafen  durch  Kunst- 
strafsen  oder  gar  Eisenbahnen  ist  wegen  der  grofsen  Entfernungen  und  der 
bedeutenden  Kosten  in  absehbarer  Zeit  kanm  zu  erwarten,  nm  so  weniger, 
als  der  Orinoco  mit  seinen  vielen  Nebenflussen  ein  weitverzweigtes  Netz 
naturlicher  Verkehrsstrafsen  bildet,  welches  bei  geeigneter  Benutznng  die 
Verbindung  dieser  ertragsreichen  Gegenden  mit  einem  an  der  Mundung 
des  Stromes  gelegenen  Seehafen  zur  Aus-  und  Einfuhr  vermitteln  kann. 

Der  Orinoco  entspringt  auf  dem  Nordabhang  der  Gebirge  von  Guyana; 
er  fliefst  zunachst  in  nOrdlicher  Richtung  und  nachdem  er  die  grofsen  aus 
den  Cordilleren  kommenden  NcbenstrOme,  den  Meta  und  Apure  aufge- 
nommen  hat,  in  Ostlicher  Richtung  dem  atlantischen  Ozean  zu.  Seine 
Quellen  sind  noch  nicht  erforscht.  Sein  Stromgebiet  erreicht  eine  Lange 
von  etwa  2400  km,  seine  Breite  wachst  auf  den  unteren  Strecken  bis  zu 
5  und  6  km  an,  und  die  Mundung  zertheilt  sich,  ahnlich  wie  beim  Nil, 
in  ein  Delta  von  machtiger  Ausdehnung.  Der  Strom  ist  sehr  weit  hinauf 
schiffbar  und  wird  bis  zur  Mundung  des  Apure  und  Meta  mit  Dampfern 
befahren.  Eine  regelm&fsige  Dampferverbindung  ist  indefs  bis  jetzt  nur 
auf  dem  unteren  Theile  zwischen  der  ziemlich  bedeutenden  Stadt  Ciudad 
Bolivar  und  der  englischen  Insel  Trinidad  eingerichtet,  durch  welche  diese 
und  einige  benachbarte  Inseln  mit  Schlachtvieh  aus  den  Llanos  versorgt 
und  gleichzeitig  die  Aus-  und  Einfuhr  fur  die  BevOlkerung  des  unteren 
Orinoco  vermittelt  wird. 

Wie  bereits  erwahnt,  liegt  der  Schwerpunkt  fur  die  wirthschaftliche 
Bedeutung  von  Venezuela  in  den  nOrdlichen  Theilen  des  Landes,  in  den 
Hochthalern  des  karaibischen  Gebirges  und  der  Cordillere  von  Merida. 

Von  den  funf  Regionen  oder  Hfihenstufen  des  sudamerikanischen 
Festlandes:  der  heifsen,  der  gemafsigten,  der  kalten,  der  Region  der  Berg- 
einftden  in  den  Paramos  und  endlich  der  Nevada,  der  Region  des  ewigen 
Schnees,  sind  die  beiden  ersteren  in  den  bis  jetzt  erschlossenen  Gegenden 
Venezuelas  vorherrschend  und  sichern  dem  Lande  seine  hervorragende  Be- 
deutung fur  die  Erzeugnisse  der  Landwirthschaft  zur  Ausfuhr,  fur  seinen 
Welthandel.  Abgesehen  von  den  Cordilleren  ragen  nur  vereinzelte  Hoch- 
ebenen  und  Berggipfel  in  die  dritte  Stufe  der  Tierra  fria  hinein.  Der 
H5henunterschied  zwischen  den  einzelnen  Stufen  schwankt  zwischen  800 
und  1000  m  und  in  den  beiden  unteren  Zonen  zeigt  die  Pflanzenwelt  eine 
erstaunliche  Kraft  in  Waehsthum  und  Ertrag.  Alle  Reisenden  und  Natur- 
forscher,  welche  das  Land  gesehen  haben  —  und  unter  ihnen  in  erster 
Reihe  Alexander  von  Humboldt  —  sind  der  Bewunderung  voll  fiber  die 
Fruchtbarkeit  des  Bodens  und  die  gunstigen  klimatischen  Verhaltnisse 
dieses  Theils  der  Tropen.   Und  in  der  That,  wenn  man  sieht,  wie  der 
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Landmann  mehr  gegen  die  Triebkraft  des  Ackers  anzukampfen  als  die- 
selbe  durch  Dfingemittel  zu  reizen  hat,  wie  mit  doppelter  and  dreifacher 
Jahresernte  der  Acker,  die  Baume,  die  Pflanzen  fast  ohne  Pflege  dem 
Menschen  fast  iiberreiche  Friichte  darbieten,  wie  noch  unabsehbare  Flachen 
aus  Mangel  an  Arbeitskraften  der  Anpflanzung  harron,  so  muis  man  dem 
Urtheil  Humboldt's  zastimmen:  „reich  and  gesegnet  ist  das  Land  der  far- 
bigen  Menschen,  fast  unerschopflich  seine  Zeugungskraft."  In  der  warmen 
Region  giebt  z.  B.  der  Mais  drei-  bis  vierfache  Jahresernte  bis  zum  drei- 
hondertfachen  der  Aussaat.  Alle  zom  Lebensnnterhalt  der  Bewohner  er- 
forderlichen  Nahrungsmittel  erzeagt  das  Land  in  Ffille.  Fleisch  und  Fische, 
Milch  und  Ease,  Mais,  Zucker,  Friichte  und  Gemiise  jeglicher  Art  ;  und 
wenn  das  zum  Weizenbrot  erforderliche  Mehl  zur  Zeit  in  grofsen  Mengen 
aus  Nordamerika  eingefuhrt  wird,  so  geschieht  dies  nur  deshalb,  weil  die 
reichen  Weizenernten  aus  der  Cordillere  von  Merida  durch  den  Mangel 
an  Verkehrsstraf8en  den  Ostlichen  Theilen  des  Landes  nicht  zugefuhrt 
werden  kOnnen,  und  weil  die  Arbeitskrafte  in  den  Gegenden  des  Kiisten- 
gebirges  eine  mehr  lohnende  Beschaftigung  in  dem  Anpflanzen  von  Kaffee, 
als  von  Getreide  finden. 

Man  darf  demnach  wohl  annehmen,  dafs  diese  nfirdlichen  Gebiete  von 
Venezuela  zur  Entwicklung  einer  reichen,  ergiebigen  Landwirthschaft  alle 
Vorbedingungen  besitzen,  insbesondere  fur  diejenigen  Bodenerzeugnisse, 
deren  Bedarf  und  Absatzgebiet  unter  der  zahlreichen  BevOlkerung  von 
Nordamerika  und  Europa  stetig  im  Wachsen  begriffen  ist,  namlich  fur 
Kakao  und  Kaffee.  Der  Kakao  Venezuelas  gilt  unstreitig  ffir  den  besten 
der  ganzen  Welt  und  sein  Kaffee  wird  nur  von  den  feineren  Sorten  aus 
Ceylon  und  Java  flbertroffen.  Wahrend  der  Kakao  in  der  unteren  heifsen 
Zone  am  besten  gedeiht,  finden  sich  die  Kaffeepflanzungen  bis  hoch  in  die 
gemafsigte  Stufe  hinauf;  den  letzteren  Sorten,  welche  aus  den  Pnanzuugen 
der  Tierra  templada  bis  zu  den  H6hen  von  1500  m  stammen,  wird  beson- 
dere  Gate  und  Feinheit  nachgeruhmt,  Auf  dem  Gebiet  der  Kaffeeerzeugung 
liegt  ohne  Zweifel  der  Schwerpunkt  fur  den  Ausfuhrhandel  von  Venezuela 
und  da  die  Pflanzstatten  des  Kaffeebaumes  vorwiegend  in  den  Hochthalern 
und  Bergabhangen  der  wild  zerrissenen  Kustenanden  und  der  Cordillere 
von  Merida  liegen,  so  sind  die  Schwierigkeiten,  welchen  die  Herstellung 
leistungsfahiger  Verkehrswege  in  diesen  Gebirgen  begegnet,  ein  Haupt- 
hindernifs  fQr  die  weitere  Ausdehnung  der  Kaffeepflanzungen,  wahrend 
dazu  geeignete  Bodenflachen  noch  in  unabsehbarer  Ausdehnung  vorhanden 
sind.  Die  Flusse  und  Wasserlaufe  in  diesen  Gegenden  konnen  als  Ver- 
kehrswege nicht  benutzt  werden.  theils  wegen  ihres  starken  Gefalles,  theils 
aus  Mangel  an  Wasser  wahrend  der  trocknen  Jahreszeir.  Den  Bedurf- 
nissen  einer  gesteigerten  Landwirthschaft  zur  Erzeugung  grofser  Frucht^ 
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mengen  fur  die  Ausfuhr  k&nnen  nur  Schienenwege  vollkommene  Genuge 
leisten,  sowohl  fur  den  Verkehr  im  Lande  selbst,  als  namentlich  auch  far 
die  Verbindung  nacb  den  Hafenplatzen  des  karaibischen  Meeres.  Hier  ist 
also  auch  das  Feld  ffir  die  Entwicklung  eines  Eisenbahnnetzes  zu  sucben. 

Fur  die  Hauptverkehrslinien  in  diesen  nOrdlichen  Theilen  des  Landes 
sind  die  Richtungen  von  der  Natur  durch  die  grofsen  Einsattelungen  nach 
der  Nordkiiste  im  Ganzen  und  Grofsen  angedeutet.  Die  westlichen  Ge- 
genden  der  Cordillere  von  Merida  mit  ihren  nordlichen  und  nordwestlichen 
Abh&ngen  sind  auf  den  See  von  Maracaibo  angewiesen,  welcher  den  Ver- 
kehr nach  der  Hafenstadt  gleichen  Namens  vermittelt.  Die  Ostlichen  Hoch- 
thaJer  und  Abhange  dieses  Gebirges,  etwa  von  Barquisimeto  an,  haben 
ihre  Verbindung  nach  der  Kuste  naturgem&fs  in  dem  Hafen  von  Puerto 
Cabello  zu  suchen,  ebenso  wie  die  Umgebungen  des  hochliegenden  Valencia- 
sees.  Fur  die  iiberaus  fruehtbaren  Hochthaler  des  karaibischen  Gebirges, 
fur  die  Hauptstadt  Caracas  mit  ihrem  Hinterlande  ist  die  Richtung  nach 
dem  Hafen  von  La  Guyara  vorgezeichnet.  Diesen  Verkehrsrichtungen 
schliefst  sich  die  nothwendige  Verbindung  zwischen  den  drei  nordischen 
Hauptstadten  Merida,  Valencia  und  Caracas  als  gleichbedeutend  an.  Weiter 
Ostlich  nach  dem  atlantischen  Ozean  zu  neigt  sich  das  Land  wieder  in  die 
Ebenen  des  unteren  Orinoco,  welche  fur  die  Landwirthschaft  weniger  in 
Frage  kommen,  dagegen  durch  die  reichhaltigen  Goldminen  im  Delta  des 
Orinoco  von  Bedeutung  sind  und  den  Mittelpunkt  ihres  Verkehrs  in  der 
Hafenstadt  Cuidad  Bolivar  finder). 

Fur  die  wirthschaftliche  Leistungsfahigkeit  stehen  dem  Lande  zur 
Zeit  verhaltnifsm&fsig  wenig  Arbeitskrfifte  zu  Gebote;  indefs  wird  das  An- 
wachsen  der  Bevolkerung,  welches  sich  in  den  letzten  Jahrzehnten  gezeigt 
hat,  diesen  Mangel  allmahlich  beheben.  Nach  den  neuesten  Ermittlungea 
wird  die  Seelenzahl  des  ganzen  Landes  auf  2  239  000  angegeben  gegen 
2  208000  im  Jahre  1887  ,  2075000  im  Jahre  1873  und  802000  im 
Jahre  1810.  Der  Abstammung  nach  bildet  die  Bevolkerung  Venezuelas 
eine  Mischung  aus  den  drei  Rassen:  der  amerikanischen  Indianer,  der 
afrikanischen  Neger  und  der  europ&ischen  Weifsen.  Unvermischten  Blutes 
finden  sich  aus  diesen  Volkerfamilien  nur  wenig  Bewohner  vor.  Die  Zahl 
der  Europaer  betragt  kaum  ein  Prozent,  wahrend  dieselben  an  der 
Mischung  am  meisten  betheiligt  sind.  Demnach  bilden  Mulatten,  AbkOmm- 
linge  von  Weifsen  und  Negern,  und  Mestizen,  AbkOmmlinge  von  Weifsen 
und  Indianern,  den  Hauptbestandtheil  der  Bevolkerung,  wfihrend  in  Folge 
einer  angeborenen  Abneigung  zwischen  Indianer  und  Neger  deren  Ab- 
kdmmling,  der  Zambo,  mit  einem  sehr  geringen  Prozentsatz  an  der  Be- 
volkerung betheiligt  ist.  Die  Bezeichnung  „Kreoleu  bedeutet  keinen  Ab- 
kommling  gemischten  Blutes,  criollo  ist  vielmehr  der  von  weifsen  Eltern 


Digitized  by  Google 


Venezuela  und  seine  Eisenbahnen. 


7(55 


abstammende  in  den  Tropen  geborene  Einwohner.  Von  den  Urbewohnern, 
den  Indianern,  ist  unvermischten  Blutes  nnr  eine  geringe  Anzahl  noch 
vorhanden,  sie  werden  auf  70000  geschatzt  und  sind  mit  geringen  Aus- 
n  ah  men  auf  die  Berggegenden  Guyanas  am  oberen  Orinoco  zuriickgedrangt. 
Menschen  aller  Farbenschattirungen  sieht  man  in  Folge  der  starken 
Mischung  in  alien  grOfseren  Stadten,  von  dem  tiefsten  Ebenholzschwarz 
bis  zum  hellsten  europaischen  Weifs. 

Der  Hauptbestandtheil  der  BevSlkerung  ist  von  gesundem  kraftigen 
Kflrperbau,  ausdauernd  und  leistungsfahig  im  heifsen  Klima,  lebhaften 
Geistes  und  dabei  gutartig.  In  den  entlegensten  Gegenden  und  in  der 
armlichsten  Herberge  im  Innern  des  Landes  gewinnt  der  Fremde,  sobald 
er  der  Einladung  des  Wirthes  folgend  die  gastliche  Schwelle  uberschritten 
hat,  sehr  bald  das  Geffihl  der  vollkommensten  Sicherheit  fiir  seine  Person. 
Ein  hervorragender  Charakterzug  des  Volkes  ist  HOflichkeit  und  Zuvor- 
komraenheit  selbst  bei  den  Bauern  und  Eseltreibern,  verbunden  mit  Fein- 
fuhligkeit  und  dem  Selbstbewufstsein  des  freien  Republikaners,  welches 
zuweilen  allerdings  in  lacherliche  Anmafsung  und  Ueberhebung  ausartet. 

Die  Leistung  des  Handarbeiters  ist  trotz  des  reichlich  bemessenen 
Lohnes  von  vier  bis  funf  Bolivar  oder  Frauken  fur  den  Tag  im  Durch- 
schnitt  eine  geringe  zu  nennen.  Der  Lohn  von  zwei  Tagen  reicht  aus, 
um  die  Lebensbedurfnisse  fur  acht  Tage  zu  bestreiten,  und  wenn  daruber 
hinaus  noch  Geld  vorhanden  ist,  so  bietet  die  allgemein  verbreitete  Leiden- 
schaft  des  Spiels  einen  Anlafs,  das  Eriibrigte  rasch  zu  vergeuden.  Es 
gehdrt  nicht  zu  den  Seltenheiten,  Arbeiter  und  Eseltreiber  in  den  Schenken 
an  der  Landstrafse  mit  heftiger  Leidenschaft  beim  Kartenspiel  zu  sehen, 
bis  die  ganze  Baarschaft  verspielt  oder  vertrunken  ist.  Das  Gefuhl,  dafs 
Arbeit  eine  Ehre  ist,  der  Trieb,  durch  Sparsamkeit  zu  eigenem  Besitz  zu 
gelangen  und  der  Gedanke,  auf  der  eigenen  Scholle  sich  des  Erworbenen 
zu  freuen,  ist  der  breiten  Masse  des  Volkes  noch  fremd,  scheint  aber  in 
neuerer  Zeit  mehr  Eingang  zu  linden.  Diese  Erscheinung  ist  theilweise 
wohl  dadurch  zu  erklaren,  dafs  erst  mit  der  Lostrennung  vom  Mutterlande 
die  Sklaverei  aufgehoben  wurde,  und  dafs  bis  vor  wenigen  Jahren  in  Folge 
der  immer  sich  wiederholenden  Burgerkriege  und  der  sonstigen  Unruhen 
der  Besitzstand  des  Einzelnen  fast  gar  nicht  gesichert  war.  Auch  heute 
lafst  die  Regelung  und  der  Schutz  des  Besitzes  in  Venezuela  nach  unsern 
Begriffen  noch  manches  zu  wunschen  flbrig.  Indefs  ist  nicht  zu  verkennen, 
dafs  in  den  dem  Ackerbau  erschlossenen  Gegenden  die  Anfange  zu  einem 
sefshaften  Bauernstande  gemacht  sind,  der  mit  der  Verbesserung  der 
Verkehrswege  ohne  Zweifel  sich  weiter  ausdehnen  wird.  Mit  der  festen 
Ansiedlung  des  Bewohners  stellt  sich  aber  der  Trieb,  seinen  Besitz  zu 
mehren,  von  selbst  ein  und  erstarkt  in  dem  Mafse,  wie  der  Staat  durch 
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F5rderung  der  Verkehrsmittel  den  Schutz  des  Eigenthums  mit  Erfolg  aus- 
zuuben  im  Stande  ist.  Der  heutige  Mangel  eines  tuchtigen  Arbeiterstandes 
mag  auch  zum  nicht  geringen  Theil  auf  die  unvermittelte  Aufbebung  der 
Sklaverei  zuruckzufuhren  seiii,  da  die  grofse  Menge  der  arbeitenden  Klasse 
von  der  plotzlich  geschenkten  Freiheit  nicht  den  richtigen  Gebranch  zu 
machen  wufste,  sondera  dem  Mufsiggang  anheimfiel.  Auch  die  Rassen- 
vennischung  aus  den  grundverschiedenen  Volkerstamnien  mnfste  auf  die 
gleichmafsige  Entwicklung  eines  gesunden  Volkscharakters  bei  den  viel- 
fach  widerstreitenden  Eigenschaften  der  einzelnen  PersOnlichkeiten  nach- 
theilig  einwirken.  In  dieser  Hinsicht  wird  der  Umstand  von  gfinstigem 
Einflufs  sein,  dafs  die  Einwanderung  der  Europaer  im  Zunehmen  begriffen 
ist,  wahrend  der  Zuzug  der  afrikanischen  Rasse  aufgehort  hat,  nachdem 
mit  Aufhebung  der  Sklaverei  die  Schwarzen  nicht  mehr  zwangsweise  ein- 
geffihrt  werden;  die  Gegensatze  der  Rassen  werden  sich  in  Folge  dessen 
zu  Gunsten  eines  neuen  Volksstammes  immer  mehr  ausgleichen. 

Die  besitzende  Klasse  in  den  Stadten  gehort  fast  ausschliefslich  den 
altspanischen  Familien  an,  hat  auch  die  verfeinerten  Sitten  des  Mutter- 
landes,  von  dem  die  AbkOmmlinge  zwar  im  Uebrigen  nichts  wissen  wollen. 
Eine  geregelte  Thatigkeit  auf  gewerblichem  und  kaufmannischem  Gebiete 
ist  nicht  nach  dem  Geschmack  dieser  Venezolanen.  Es  finden  sich  des- 
lialb  fast  alle  grOfseren  Geschaftshauser  und  Unternehmujigen  in  den 
Handen  von  Europaern.  Mehr  Neigung  hat  der  gebildete  Stadter  zu 
wissenschaftlicher  Beschaftigung;  daher  die  grofse  Anzahl  von  Medizinern, 
Juristen  uud  Litteraten.  Hervorragend  ist  eine  leidenschaftliche  Neigung 
zur  Politik,  und  bei  dem  angeborenen  Rednertalent  bietet  die  wohllautende, 
schOne  Sprache  den  Venezolanen  ein  wirksames  Mittel,  sich  in  Wort  und 
Schrift  am  politischen  Leben  zu  betheiligen,  wozu  besonders  die  Wahl- 
bewegungen  bei  der  in  jedem  zweiten  J  ah  re  wiederkehrenden  Prasidenten- 
wahl  ausreichende  und  willkommene  Gelegenheit  bieten. 

Trotz  dieser  fur  die  Kulturfortschritte  in  mancher  fieziehung  recht 
ungunstigen  Verhaltnisse:  dem  Mangel  an  Arbeitskraften  und  Verkehrs- 
mitteln,  den  verwustenden  Wirkungen  der  Biirgerkriege,  den  haufig  wieder- 
kehrenden politischen  Unruhen,  zeigt  das  Land  in  den  letzten  Jahrzehnten 
eine  stetig  fortschreitende  Entwicklung  und  eine  wachsende  Betheiligung 
am  Welthandel.  Dieser  Aufschwung  ist  um  so  bemerkenswerther,  als  die 
Einwohnerzahl  Venezuelas  in  dieser  Zeit  eine  besondere  Zunahme  nicht 
aufzuweisen  hat.  Der  grauen voile  Krieg  der  fiinf  Jahre  von  1866  bis  1870, 
mchrfache  Epidemien  des  gelben  Fiebers,  welche  in  Folge  mangelhafter 
Nahrung  und  Beliandlung  der  Kranken  in  entlegenen  Gegenden  heftig 
auftraten,  haben  unter  der  Bevolkerung  starke  Verheerungen  angerichtet, 
ohne  dafs  durch  Einwanderung  cin  nennenswerther  Ersatz  geleistet  worden 
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ware.  Wenn  trotzdem  die  Einwohnerzahl  in  diesen  ungiinstigen  Zeiten 
immer  noch  am  ein  bis  zwei  Prozent  im  Jahre  gewachsen  ist,  so  l&fst 
dies  auf  eine  gesunde  Volkskraft  schliefsen,  die  in  ruhigen  Zeiten  eine 
starkere  BevOlkerungHzunahrae  erwarten  lafst. 

Ein  ganz  aufserordentliches  Anwachsen  zeigt  dagegen  das  lebende 
Eapital  des  Landes,  die  Viehheerden  der  Llanos. 

Wahrend  der  Bflrgerkriege  in  den  beruchtigten  funf  Jahren  waren 
die  gegnerischen  Parteien  eifrig  bestrebt,  durch  bOswillige  Vernichtung  der 
Viehheerden  sich  gegenseitig  Schaden  zuzufiigen.  In  Folge  dessen  war  der 
Gesammtbestand  der  Rinderheerden  im  Jahre  1873  anf  1400000  Stuck 
herabgesunken.  Nachdem  von  diesem  Zeitpunkte  ab  die  planlose  Ver- 
wustung  aufgehftrt  und  nennenswerthe  StSrungen  in  der  Bewirthschaftung 
der  Llanos  nieht  mehr  vorgekommen  sind,  zeigt  sich  eine  erstaunliche 
Vermehrung  der  Heerden,  denn  nach  10  Jahren  war  die  Zahl  schon  auf 
2  900000  angewachsen  und  nach  15  Jahren,  am  Schlusse  des  Jahres  1888, 
wurden  nach  den  amtlichen  Berichten  8400  000  Stuck  Rindvieh  und 
6700000  Stiick  Ziegen  und  Schaafe  gezahlt. 

Auch  auf  dem  Gebiete  des  Ackerbaues  und  des  Bergbaues  haben  die 
ruhigen  Zeiten  ihren  gunstigen  Einflufs  geltend  gemacht,  sodafs  der  Werth 
der  ausgefuhrten  Landeserzeugnisse  in  den  letzten  Jahren  eine  beachtcns- 
werthe  Summe  darstellt. 

In  dem  Finanzjahre  1864/66  bctrug  der  Werth  der  Ausfuhr 
33398300  Bolivares,  in  dem  Finanzjahr  1887/88  dagegen  wurden  Landes- 
erzeugnisse im  Gewicht  von  rund  80  000 1  mit  einem  Gesammtwerth  von 
90  210000  Bolivares  aus  Venezuela  ausgefuhrt.  An  diesen  Summen  ist 
Deutschland  mit  14600  t  im  Werth  von  19  047000  Bolivares  betheiligt. 

Die  Hauptausfuhrgegenstande  waren  folgende: 

Kakao        7  423  t   im  Werthe  von  11 487  000  Bolivares, 
Kaffee       42343  „    „       ,       „  60418000 
Kupfererze  9046  „    „       „       n       904000  v 
Haute        2  744  „    „       „       B     6 121 000  „ 
Gold  1272  kg  „       n       „     4  096000       n  . 

Allein  der  Werth  der  Reh-  und  Ziegenfelle,  welche  zur  Handschuh- 
fabrikation  hauptsachlich  nach  Nordamerika  ausgefuhrt  werden,  betrfigt 
annahernd  21 1  Million  Bolivares  jahrlich.  Der  Werth  des  seit  1866  in 
Barren  ausgefuhrten  Goldes  beziffert  sich  auf  180  Millionen  Bolivares. 

Dieser  Ausfuhr  stand  in  dem  obgenannten  Jahre  eine  Einfuhr  im 
Werthe  von  78  963  000  Bolivares  gegenuber,  ein  guter  Beweis  ffir  die  Kauf- 
kraft  des  Landes,  insbesondere  wenn  man  erwfigt,  dafs  diese  Einfuhr  mit 
29729000  Bolivares  Zollabgaben  belastet  war.   Diese  Einfuhrz5lle  bilden 
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den  weitaus  groTsten  Theil  der  Staatseinnahmen  und  gewahren  der  Re- 
gierung die  MOglichkeit,  den  Staatshaushaltsetat  raeistens  mit  einem  Ueber- 
schufs  der  Einnahmen  fiber  die  Ausgaben  abzuschliefsen.  So  betrugen  im 
Finanzjahr  1887/88  die  Ausgaben  rund  43255000  gegeniiber  eiuer  Ein- 
nahme  von  45  766  200  Bolivares.  Dieses  gfinstige  Ergebnifs  ist  zum  Theil 
auch  darauf  zurfickzuffihren,  dafs  die  Gesammtstaatsschulden  des  Landes 
—  innere  und  aufsere  —  nur  112  587000  Bolivares  betragen,  deren  Deckung 
an  Zinsen  und  Abtragungen  nur  lll/Q  pCt.  der  Jahreseinnahmen  in  An- 
spruch  genommen  haben. 

Die  oben  angefuhrten  anerkennenswerthen  Ergebnisse  der  Landwirth- 
schaft  sind  erzielt  worden,  trotzdera  das  Land  bis  vor  15  Jahren  Fahr- 
strafsen  kautn  kannte,  und  trotzdem  auch  heute  noch  die  zur  Ausfuhr 
bestimmten  Waaren  den  weitaus  grflfsten  Theil  ihres  Weges  auf  dero 
Rficken  des  Esels  und  Maulthieres  zurucklegen  mussen.  Und  selbst  dies 
BefOrderungsuiittel  wird  in  Folge  des  tropischen  Regens  nicht  selten 
wochenlang  lahm  gelegt.  Es  lafst  sich  deshalb  unschwer  ermessen,  welch' 
bedeutenden  Einflufs  auf  die  Ausdehnung  der  Kaffeepflanzungen  in  den 
Hochth&lern  und  Abhangen  des  nordlichen  Venezuela  und  auf  die  Sicher- 
stellung  der  Ernten  derselben  die  Anlage  von  leistungsfahigen ,  zuver- 
lassigen  Verkehrswegen,  n&mlich  von  Eisenbahnen,  ausuben  mufs.  Die 
Regierung  des  Landes,  insbesondere  der  mehrfach  zum  Prasidenten  der 
Republik  gewahlte  General  Guzman  Blanco,  war  schon  vor  vielen  Jahren 
zu  dieser  Ueberzeugung  gekommen,  aber  die  inneren  Parteistreitigkeiten 
und  der  Mangel  an  Geldmitteln  haben  dem  Eisenbahnbau  in  Venezuela 
hinge  Zeit  hindurch  hindernd  entgegengestanden.  Die  ersten  Anfange  des 
Eisenbahnwesens  reichen  deshalb  nur  wenig  fiber  die  letzten  zehn  Jahre 
binaus. 

Als  der  General  Guzman  im  Jahre  1870  die  Prasidentschaft  iiber- 
nahm,  hatte  er  zunSchst  mit  vielen  Schwierigkeiten  zu  kampfen,  um  die- 
jenigen  Einrichtungen  und  Zustande  anzubahnen,  welche  fur  ein  geordnetes 
Staatswesen  und  den  Wohlstand  des  Volkes  unerlafslich  sind.  Sein  erstes 
Bestreben  war:  Wiederbelebung  des  gesunkenen  Kredits  des  Landes  durch 
eine  geordnete  Finanzwirthschaft,  Unterstiitzung  des  Ackerbaues  durch 
Begiinstigung  der  Ansiedlungen  und  Steigerung  der  Ausfuhr  durch  Her- 
stellung  von  Verkehrswegen.  Auch  mit  dem  Eisenbahnbau  machte  er  in 
der  ersten  Zeit  seiner  Regierung  einen  etwas  gewaltsamen  Versuch,  zwi- 
schen  Puerto  Cabello  und  dem  unbedeutenden  Kustenort  Palmito,  der  aber 
mehr  der  Befriediguug  eines  persdnlichen  Wunsches,  als  einem  Verkehrs- 
zwecke  dienen  sollte  und  deshalb  auch  vollstandig  mifslang.  Diejenige 
Streeke,  welche  in  erster  Linie  des  neuen  leistungsfahigen  Verkehrsmittels 
der  Eisenbahnen  bedurfte,  war  von  der  Natur  gegeben,  n&mlich  die  Ver- 
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bindung  des  ersten  Hafens  des  Landes,  La  Guayra,  mit  der  Hauptstadt 
Caracas,  und  doch  ist  sie  nicht  die  erste  Bahn  in  Venezuela  geworden. 
Dies  wurde  vielmehr  eine  schmalspurige  FOrderbahn  zwischen  dem  Hafen 
Tucacas  und  den  Kupferminen  von  Aroa,  welche  von  der  englischen  Berg- 
werk8ge8ellschaft  fur  den  Transport  der  Kupfererze  nach  der  Kuste  her- 
gestellt  und  im  Jahre  1877  eroffhet  wurde.  Die  Bahn  ist  fur  den  offent- 
lichen  Verkehr  zur  Zeit  ohne  Bedeutung,  da  sie  nur  den  bergbaulichen 
Zwecken  dient  und  unwirthliche  Gegenden  durchschneidet;  erst  mit  der 
geplanten  und  in  Angriff  genommenen  Verlangerung  nach  Barquisimeto 
wird  sie  als  Verkehrslinie  nutzbar  gemacht  werden  kOnnen. 

Nach  vielen  Bemfihungen  war  es  endlich  der  Regierung  auch  ge- 
lungen,  um  diese  Zeit  eine  franzdsische  Geseilschaft  fflr  den  Bau  einer 
Bahn  zwischen  La  Guayra  und  Caracas  zu  gewinnen.  Streitigkeiten  mit 
den  Unternehmern  und  neuauftretende  politische  Wirren  verzOgerten  indefs 
die  Fertigstellung  erheblich.  Im  Jahrc  1881  mufste  ein  neuer  Vertrag  mit 
einer  englischen  Geseilschaft  abgeschlossen  werden,  welche  die  Bahn  fertig 
stellte  und  im  Jahre  1883  dem  Betrieb  Ubergab.*)  Es  folgte  dann  an- 
schliefsend  die  Verbindung  zwischen  La  Guayra  nnd  dem  nahe  gelegenen 
Badeort  Macuto,  ferner  die  B  km  lange  Strafsenbahn  zwischen  Caracas 
und  El  valle,  deren  Betrieb  jedoch  aus  Mangel  an  Verkehr  schon  seit 
mehreren  Jahren  eingestellt  ist,  und  die  9  km  lange,  von  der  Regierung 
auf  eigene  Rechuung  hergestellte  Linie  zwischen  Caracas  und  Artimano, 
einem  mit  Landhausern  zum  Sommeraufenthalt  versehenen  Stadtchen  im 
Guayrathal. 

Um  dieselbe  Zeit  wurde  in  den  Cordilleren  eine  kurze  Bahnstrecke 
in  Angriff  genommen  zwischen  La  Ceiba  am  Maracaibosee  und  Mendoza, 
und  im  Westen  des  Landes  eine  Forderbahn  fur  die  Kohlenminen  von 
Barcelona  nach  dem  Hafen  gleichen  Namens. 

Der  Bau  und  Betrieb  dieser  Bahnen  wurde  nach  einer  ganz  allgemein 
gehaltenen  Erlaubnifs  der  Regierung,  im  Uebrigen  nach  dem  Ermessen  und 
Gutddnken  des  Unternehmers  bewirkt.  Die  Bundesregierung  gewann  aber 
auf  Grund  der  unterdefs  gemachten  Erfahrungen  sehr  bald  die  Ueber- 
zeugung,  dafs  eine  gesetzliche  Regelung  des  Eisenbahnwesens  rait  Zu- 
sicherung  von  staatlicher  Unterstutzung  erforderlich  sei,  wenn  die  weitere 
Ausdehnung  des  Eisenbahnnetzes  in  einer  den  Landesinteressen  ent- 
sprechenden  Weise  gefOrdert  werden  sollte.  Es  wurde  zu  diesera  Zweck 
beschlossen,  fur  die  in  den  Bundesstaaten  zu  ertheilenden  Eisenbahn- 
konzessionen  einheitliche  Bedinguugen  vorzuschreiben,  deren  Inhalt  im 
Wesentlichen  folgender  ist: 

*)  Vergl.  auch  Archiv  1886  S.  100. 

Archiv  tiir  Eiaenbahnweann.  I860 


Digitized  by  Google 


77u 


Venezuela  und  9eine  Eisenbahnen. 


Die  Erlaubnifs  zum  Bau  und  Betrieb  einer  Eisenbahn  wild  von  der 
Bundesregierung  ertheilt.  Die  Spurweite  der  Bahn  wird  auf  3'/a  Fufs 
englisch  gleich  1,0?  m  festgesetzt.  Dem  Bauunternehmer  werden,  soweit 
die  Bahn  fiskalisches  Eigenthum  beruhrt,  die  erforderlichen  Bodenfl&chen 
unentgeltlich  flberwiesen  and  zum  Erwerb  von  Privatgrundstflcken  das 
gesetzliche  Enteignungsrecht  verliehen;  aufRerdem  fiberweist  die  Regierung 
dem  Unternehmer  zu  beiden  Seiten  der  Bahn  einen  Landstreifen  von  je 
500  m  Breite  als  freies  Eigenthum  oder  eine  gleich  grofse  Flfiche  in  einem 
anderen  Theile  des  Landes,  wenn  die  Bahn  nicht  Staatslandereien,  sondern 
Privatgruudstficke  durchschneidet.  Der  Bauunternehmer  ist  ferner  berechtigt, 
alles  fur  den  Bahnbau  erforderliche  Holz  aus  den  Staatswaldungen  unent- 
geltlich zu  entnehmen  und  alle  sonstigen  zum  Bahnbau  erforderlichen  Bau- 
stoffe,  Maschinen,  Gerathe  u.  8.  w.  zollfrei  einzufuhren.  Endlich  sicbert 
die  Regierung  jedem  Eisenbahnunternehmer  vollkommene  Steuerfreiheit 
und  eine  Verzinsung  von  7  pCt.  fur  das  aufzuwendende  oder  veranschlagte 
Anlagekapital  zu. 

Die  Frachteatze  werden  in  ihren  oberen  Grenzen  in  folgender  Weise 
festgesetzt : 

Fur  den  Persouenverkehr  bei  2b  kg  Freigepack  fur  1  km  in  der 


Fur  den  Guterverkehr  wird  nur  ein  Frachtsatz  bestimmt,  namlich  fur 
die  Tonne  Gewicht  oder  1  kbm  Raum  und  1  km  Transportweg  ein  Bolivar 
(=  80  4).  Frachtsatze  fur  Eilgut  sind  nicht  vorgesehen,  nur  fur  Packete 
unter  50  kg  Gewicht  gilt  der  doppelte  Frachtaatz. 

Im  Vergleich  mit  unseren  deutschen  Frachts&tzen  sind  diese  venezo- 
lanisphen  sehr  hoch  bemessen,  im  Personenverkehr  auf  das  zwei-  bis  zwei- 
einhalbfache  und  im  Guterverkehr  sogar  der  Stuckgutklasse  gegeniiber  auf 
das  siebenfache  und  noch  weit  h5her,  wenn  man  die  Wagenladungsklassen 
und  die  Spezialtarife  in  Betracht  zieht. 

Die  einheitliche  Regelung  fur  den  Bau  und  den  Betrieb  der  Eisen- 
bahnen zeigte  sehr  bald  ihren  gflnstigen  Einflufs  auf  die  Ausdehnung  des 
Eisenbahnnetzes  durch  die  vermehrte  Nachfrage  nach  Eisenbahnkonzessionen 
von  auswartigen  Kapitalisten.  Allerdings  wurde  es  ein  Irrthum  sein,  nach 
Mafsgabe  der  ertheilten  Konzessionen  sich  eine  Vorstellung  fiber  die  Zu- 
kunft  des  Eisenbahnnetzes  in  Venezuela  zu  machen.  So  sind  unter  anderen 
Konzessionen  ertheilt  fur  eine  Eisenbahn  zur  Umgehung  der  Stromschnellen 
am  oberen  Orinoco,  ferner  fiir  eine  700  km  lange  Bahn  zwischen  Caracas 
und  Ciudad  Bolivar  am  unteren  Orinoco.  Streeken  auf  denen  bei  50  und 


I.  Klasse 

II.  „ 

III.  n 


25  cente8imos  (20  4) 
20  „  (16  „) 
10        *  (8n) 
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100  km  Lange  uberhaupt  keine  Ansiedlungeu  sich  linden,  fur  die  also 
zur  Zeit  nicht  einmal  eine  Fahrstrafse  Bedurfhifs,  geschweige  denn  eine 
theure  Eisenbahn  mdglich  sein  kann.  Die  Regierung  ist  mit  ibren  Kon- 
zessionen  sehr  freigebig,  da  sie  das  Bestreben  hat,  dem  Lande  mdglichst 
viele  Eisenbahnen  zu  verschaffen,  und  den  Konzessionsinhabern  ist  es  in 
vielen  Fallen  nicht  urn  den  Baa  der  Eisenbahn,  sondern  darum  zu  thun, 
durch  Verkaof  des  Konzessionsrechts  und  durch  Grfindung  von  Aktien- 
gesellschaften  ihren  Gewinn  zu  maehen.  Bei  der  Beurtheilung  neuer  Eisen- 
bahnunternehmungen  ist  deshalb  die  grOfste  Vorsicht  angezeigt. 

Am  1.  Juli  1889  war  der  Stand  der  Eisenbahnanlagen  in  den  Ver- 
einigten  Staaten  von  Venezuela  folgender:*) 

Es  waren  fertig  gestellt  und  im  Betriebe  die  Linien 
a)  Tucacas— Aroa,  Fdrderbahn  fur  die  Kupferminen 


in  Aroa   90  km 

b)  La  Seiba  am  Maracaibosee  bis  Sabana  de  Mendoza  35  „ 

c)  Barcelona— Guantabucht   19  „ 

d)  Carenero— St.  Jose  (Rio  Chico)   33  „ 

e)  Maiquetia— La  Guayra— Macuto   8  „ 

f)  La  Guayra — Caracas   36,6  „ 

g)  Puerto  Cabello — Valencia   64,7  , 


zusammen   .   .   276,3  km. 
Es  sind  ferner  im  Bau  begriffen  und  zum  Theil  schon 
im  Betrieb: 

h)  Caracas  — St.  Lucia— Valencia  insgesammt  240  km, 

davon  dem  Betrieb  Qbergeben  20  „ 

i)  Caracas — Victoria— Valencia — San  Carlos,  300  km 
lang,  davon  dem  Betrieb  fibergeben  15 

Summa   .    .   311,3  km. 

Von  diesen  Bahnen  sind  nur  die  unter  g,  h  und  i  bezeichneten  auf 
Grund  der  neueren  einheitlichen  Bestimmungen  ausgefuhrt. 

Die  wirthschaftliche  Bedeutung  dieser  Linien  ist  eine  sehr  verschiedene. 

Wie  schon  erwahnt,  ist  die  Bahn  von  Tucacas  nach  Aroa  fur  die  Be- 
fdrderung  der  Kupfererze  zum  Hafen  ausgefuhrt  worden;  neuerdings  ist, 
wie  bemerkt,  ihre  Fortsetzung  nach  La  Luz  und  Barquisimeto  in  Angriflf  ge- 
nommen,  nach  deren  FertigsteUung  die  Bahn  eine  erhdhte  Bedeutung  fur 
den  allgemeinen  Verkehr  gewinnen  wird,  da  Barquisimeto  mit  seinen 
15000  Einwohnern  zu  den  wichtigeren  Stadten  des  Landes  zahlt. 


*)  Vergl.  anch  Archiv  1887  S.  294,  1888  S.  759. 
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Ebenfalls  von  untergeordneter  Bedeutung  fur  den  offentliehen  Ver- 
kehr  sind  die  Bahnen  unter  b,  c  und  d.  Die  Verbindung  zwischen  dem 
Hafen  von  Barcelona  und  der  Guantabucht  kann  vielleicht  noch  eine 
grOfsere  Bedeutung  gewinnen,  wenn  die  daselbst  aufgedeckten  Steinkohlen- 
lager  sich  so  ergiebig  erweisen  sollten,  dafs  die  Kohlenstationen  an  der 
Kuste  und  auf  den  westindisehen  Inseln  von  hier  aus  mit  Vorrathen  ver- 
sehen  werden  kOnnen. 

Die  Bahniinie  Maiquetia— La  Guayra— Macuto  ist  im  Besitz  der  Aktien- 
gesellschaft  fur  den  Hafenbau  von  La  Guayra;  sie  dient  neben  einem  ge- 
ringen  Personen  verkehr  vorwiegend  den  Materialientransporten  des  Hafen- 
baues  und  wird  nach  dessen  FertigstelJung  den  Verkehr  nach  und  von 
den  LOschplatzen  der  Hafenquais  bis  zu  dem  Bahnhof  der  La  Guayra— 
Caracasbahn  zu  vermitteln  haben. 

Die  wirthschaftlich  bedeutendste  und  in  ihrem  Bau  eigenartigste  Bahn 
des  Landes  ist  zur  Zeit  die  Bergbahn  zwischen  La  Guayra  und  Caracas. 

La  Guayra,  eine  Stadt  von  etwa  14000  Einwobnern,  hat  den  ver- 
kehrsreich8ten  Hafen  des  Landes,  obgleich  derselbe  der  ungunstigste  an 
der  ganzen  Kuste  ist.  Selbst  bei  ruhiger  See  ist  die  Brandung  ununter- 
brochen  so  stark,  dafs  die  grofseren  Schiffe  iiber  1  km  weit  vom 
Ufer  auf  offener  Rhede  ankern  und  ihre  Ladungen  mittelst  kleiner  Kahne 
losehen  und  einnehmen  mussen.  Seit  einigen  Jahren  ist  man  damit  be- 
schaftigt,  Quaimauern  und1  eine  Schutzmole  zu  erbauen;  die  Arbeiten 
schreiten  aber  nur  laugsam  voran,  da  sie  schon  zweimal  durch  Sturm- 
fluthen  stark  beschadigt  und  theilweise  vollstandig  weggespult  worden  sind. 
Die  Bedeutung  des  Hafenplatzes  ist  darauf  zurfickzufflhren,  dafs  er  die 
Verbindung  nach  der  Landeshauptstadt  Caracas  vermittelt  und  aus  diesem 
Grunde  wurde  von  hier  aus  auch  die  erste  Eisenbahn  fur  den  offentlichen 
Verkehr  begonnen,  die  sowohJ  im  Bau  als  im  Betrieb  Ranz  aufserordent- 
liche  Schwierigkeiten  zeigt. 

Die  Gebirgskette  der  Kustenanden  steigt  auf  lange  Strecken  an  dem 
karaibischen  Meere  entlang  fast  unmittelbar  vom  Ufer  sehr  steil  an  bis  zu 
einer  Hohe  von  2  700  m  in  den  Bergkegeln  des  Avila,  SilJa  und  Naiguata. 
Hinter  diesem  Gebirgszuge  in  einer  HOhe  von  940  m  fiber  La  Guayra 
liegt  Caracas  in  einem  breiten  Hochthal,  welches  durch  den  auf  derselbeu 
Hfihc  liegenden  Pafe  bei  Catia  vom  Meer  aus  zuganglich  ist.  In  der  Luft- 
linie  geniessen  liegen  die  beiden  Stadte  nur  9  km  von  einander  entfernt, 
wahrend  die  Lauge  der  sie  verbindenden  Eisenbahn  36,G  km  betragt.  Der 
Nordabhang  des  Gebirges  bietet  kein  lang  gezogenes  Flufsthal  mit  Seiten- 
thalern,  in  denen  der  Aufstieg  der  Bahn  sich  entwickeln  kOnnte;  die  Bahn- 
iinie mufs  vielmehr  in  der  Lehne  dieser  Bergwand  hinaufklettern  und  sich 
(lurch  alle  Falten  und  Schluchten  in  tausend  Windungen  und  Kehren  auf 
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die  Hflhe  von  940  m  heben.  Von  der  Gesammtlauge  der  36,6  kin  sind 
kurze  Strecken  horizontal  am  Meeresufer  entlang  und  auf  den  wenigen 
Ausweichestellen  mit  Wasserstationen  —  Verkehrsstationen  sind  unterwegs 
nicht  vorhanden  — ,  im  Uebrigen  liegt  die  ganze  Linie  in  einer  andauernden 
Steigung  1 : 27  und  in  fortlaufenden  Krummungen  und  Gegenkrummungen 
herunter  bis  zu  einem  Halbmesser  von  42  m. 

Zur  Verringerung  der  Baukosten  sind,  bis  auf  einen  Viadukt  beira 
Aufstieg  von  der  Kfiste  und  einige  kurze  Tunnels  durch  vorspringende 
Felsriffe,  grOfsere  Bauwerke  auf  der  ganzen  Strecke  vennieden.  Der 
BahnkOrper  ist  uberall  dem  Gel&nde  folgend  durch  Anschnitt  des  Berg- 
hanges  mit  mdglichst  steilen  Bdschungen  hergestellt.  Diese  allerdings 
billige  Bauweise  hat  fur  die  Tropengegenden  indefs  ihre  grofsen  Schatten- 
seiten.  Bei  den  starken.  Regengussen  bilden  sich  namlich  in  jeder  Falte 
des  Bergabhanges  Wasserlaufe,  die  in  grofser  Anzahl  den  bergseitigen 
Oraben  der  Bahn  rasch  uberfullen,  den  BahnkOrper  angreifen  und  die  in 
Trfimmergestein  und  Lehni  eingeschnittenen  steilen  Bdschungen  der  Berg- 
lehne  unterwaschen.  Die  Folge  davon  ist,  dafs  bis  jetzt  alljahrlich  wahrend 
der  Regenzeit  die  Bahn  durch  grOfsere  Erdrutschungen  uberschuttet  und 
wochenlang  unfahrbar  gemacht  wird.  Der  Eisenbahngesellschaft  erwachsen 
dadurch  regelm&fsig  erhebliche  Kosten  fur  Aufraumungsarbeiten  —  im 
Jahre  1884  fiber  100000  M  —  bei  gleichzeitigem  Ausfall  der  Frachten, 
und  fur  den  Offentliehen  Verkehr  sind  diese  Sperrungen  mit  schweren 
Schftdigungen  verbunden,  da  sie  die  Ein-  und  Ausfuhr  der  Guter  auf 
Wocben  hinaus  unterbinden. 

Diese  Mifsstande  werden  dadurch  noch  verscharft,  dafs  nach  Instand- 
setzung  der  Bahn  die  Verwaltung  meist  nicht  in  der  Lage  ist,  durch  einen 
verstarkten  Betrieb  die  wahrend  der  Verkehrsstockung  an  beiden  End- 
punkten  aufgeh&uften  Waaren  in  kurzester  Zeit  zu  bef&rdern.  Die  un- 
gfinstigen  Steigungs-  und  Rrummungsverhaltnisse  der  Bahn  gestatteD  mit 
einer  Lokomotive  nur  die  FOrderung  von  20  t  Nutzlast  und  da  bei  unzu- 
reichenden  Betriebsmitteln  auch  die  Einrichtungen  des  Betriebes  nach  deut- 
schen  Begriffen  manches  zu  wfinschen  fibrig  lassen,  so  kann  es  nicht 
Wunder  nehmen,  dafs  die  Bahn  in  ihrer  zeitigen  Verfassung  die  Verkehrs- 
bedurmisse  nicht  befriedigt,  zum  Schaden  des  Landes  und  des  Eisenbahn- 
unternehmens,  dessen  Ertragnisse  bei  sachgemafser  Unterhaltung  und  Ver- 
waltung der  Bahn  erheblich  gesteigert  werden  kOnnten.  Bezeichnend  fur 
die  Leistungen  und  beschfimend  fur  eine  Eisenbahn  iiberhaupt  ist  jeden- 
falls  der  Umstand,  dafs  bei  einigermafsen  starkem  Verkehr  zur  Zeit 
der  Kaffeeernte  neben  der  Eisenbahn  ein  Massentransport  von  Gtitern 
auf  dem  Landwege  von  Caracas  nach  dem  Hafen  von  La  Guayra  statt- 
findet. 
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Mit  der  Ausdehnung  des  Eisenbahnnetzes  im  Innern  des  Landes 
werden  die  Anspruche  an  diese  zum  Hafen  hinunter  fuhrende  Bahn  stetig 
wachsen.  Die  Regiemng  wird  deshalb  in  nicht  zu  ferner  Zeit  sich  ge- 
nothigt  sehen,  zur  Wanning  des  allgemeinen  Verkehrsinteresses  von  der 
Gesellschaft  einen  dnrchgreifenden  Umbau  der  Bahn  zn  verlangen,  mit 
welchem  gleichzeitig  die  Ab&nderang  der  Spurweite  von  3  anf  31/,  Fufs 
englisch  zweckmafsig  zu  verbinden  sein  wird,  damit  die  Fahrzeuge  der  im 
Ban  begriffenen  nenen  Bahnlinien  ohne  Umladnng  bis  znm  Hafen  La 
Guayra  durchlanfen '  kOnnen. 

Trotz  dieser  nngrinstigen  BetriebsverhaJtnisse  sind  die  Einnahmen  der 
La  Guayrabahn  in  Folge  der  hohen  Frachts&tze  immer  noch  lohnend  zn 
nennen;  das  Anlagekapital  ist  in  den  letzten  Jahren  mit  5  und  6  pCt.  nnd 
im  Jahre  1889  sogar  mit  9  pCt.  verzinst  worden. 

Ueber  die  Betriebsergebnisse  der  letzten  Jahre  geben  folgeride  Angaben 
einigen  Aufschlnfs: 

Die  Bahn  ist  36,6  km  lang,  das  Anlagekapital  betrug  im  Jahre  1889 

320000  ST  Stammaktien, 
370000  »  5  pCt.  Obligationen, 
zusammen  690000  %  =  13800000  M. 

Demnach  fur  1  km  Bahn  rand  374600  j/. 


Es  betrugen: 

1888 

1889 

Die  Einnahmen  aus  dem  Personenverkehr  rund  % 

15263 

18876 

„   Guterverkehr    .    „  , 

76996 

104649 

sonstige  Einnahmen  „  „ 

1398 

1619 

i 

zusammen    .    .  „ 

92667 

126  044 

60637 

60640 

Verhaltnifs  der  Ausgaben  zu  den  Einnahmen  in 

66,33 

48,50 

32120 

64404 

Es  wurden  befordert: 

46368 

50079 

Guter  t 

68904 

79  528 

100766 

129  159 

An  Betriebsmitteln  waren  vorhanden: 

10 

10 

Penonenwaeen  , 

16 

16 

57 

57 
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Den  weitaus  groTsten  Bestandtheil  der  zu  Thai  gefBrderten  Ausrahr- 
guter  bilden  Kaffee  und  Kakao.  Unter  den  eingefuhrten  Gutern  sind  Mehl, 
Bohnen,  Salz,  Baumaterialien  und  Bekleidungsstoffe  iu  erster  Linie  zu 
nennen. 

Die  bedeutende  Verkehrssteigerung  und  Mehreinnahme  des  Jahres  1889 
ist  darauf  zuruckzuffihren,  dafs  in  Folge  der  ausgezeichneten  Ernte  allein 
6000  t  Kaffee  uber  den  Hafen  von  La  Guayra  mehr  ausgefuhrt  und  fur 
die  im  Bau  begriffenen  Eisenbahnen  etwa  3000  t  Baumaterial  und  Holz 
mehr  eingefuhrt  worden  sind.  Auch  an  sonstigen  Gebrauchsgegen- 
standen  zeigte  sich  der  vermehrten  Ausfuhr  entsprechend  eine  verstarkte 
Einfuhr. 

Die  zweite  Schienenleitung  von  der  Kiiste  nach  dem  Innern  des 
Landes  ist  durch  die  Bahn  von  Puerto  Cabello  nach  Valencia  hergestellt, 
fur  welche  die  Bau-  und  Betriebsverh&ltnisse  weniger  schwierig  gestaltet 
sind.  Der  Hohenunterschied  zwischen  Puerto  Cabello  und  dem  auf  der 
Strecke  bei  Las  Trincheras  zu  ubersteigenden  Gebirgspafs  betragt  blofs 
600  m.  Die  Bahn  verfolgt  in  ihrer  ersten  Halfte  ein  lang  gestrecktos  Thai 
mit  mafsiger  Steigung  und  iiberwindet  den  letzten  steilen  Aufstieg  zur 
Wasserscheide  mittelst  Zahnradbetrieb  nach  dem  System  Abt  auf  eine 
Lange  von  rund  3  km  mit  einer  Steigung  von  1  :  12.  Die  Leistungsfahig- 
keit  derselben  ist  in  Folge  dessen  gr5fser  als  die  der  La  Guayra— Caracas- 
bahn,  welche  sie  auch  in  wirthschaftlicher  Beziehung  voraussichtlich  bald 
einholen  wird.  Wie  schon  erwahnt,  ist  namlich  der  Verkehr  im  Hafen  von 
La  Guayra  mit  grofsen  Schwierigkeiten  verbunden,  wfthrend  im  Hafen  von 
Puerto  Cabello  die  Seeschiffe  sicher  einfahren,  in  ruhigem  Wasser  an  die 
Quaimauern  der  Eisenbahn  anlegen  und  lOschen  und  laden  kflnnen. 
Andererseits  ist  Valencia  die  zweite  Hauptstadt  und  Nebenbuhlerin  von 
Caracas  und  fur  den  Verkehr  nach  den  Ufern  des  Valenciasees,  na»*h  den 
Llanos  von  San  Carlos,  nach  der  fruchtbaren  Kordillere  von  Merida  sehr 
giinstig  gelegen;  es  stent  deshaJb  zu  erwarten,  dafs  die  leistungsfahige 
Schienenverbindung  rait  der  Kuste  das  Gebiet  des  uber  Valencia  gehenden 
Handelsverkehrs  in  den  nachsten  Jahren  erheblich  erwcitern  wird. 

Die  Bahn  wurde  am  1.  April  1888  dem  Offentlichen  Verkehr  uber- 
geben,  Hire  Lange  betragt  64,70  km:  das  Anlagekapital  besteht  aus 

Stammaktien  .  .  .  460  000  SS 
Obligationen  .    .    .   360000  „ 

zusammen   82^)00)  ST  =  16  4<_X)000  Jl. 

Demnach  fur  1  km  rund  300(00  uf. 
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9  Monate 

1 

8  132 

8  511 

27  886 

46  985 

468 

975 

36  486 

56471 

07  QUO 

57,46 

49,57 

15527 

28  479 

62300 

•  57  Oi'2 

ID  lM  O 

07  uiu 

olo 

65863 

■ 

82  715 

8 

8 

13 

13 

45 

45 

Es  betragen: 

Die  Einnahmcn  aus  dem  Personenverkehr  rund  Sf 
„  „         „  Gfiterverkehr 

sonstige  Einnahmen 

zusammen       .  „  j 

Die  Ausgaben  9  \ 

Verhaltnifs  der  Ausgaben  zu  den  Einnahmen  in 
Prozenten   

Reinertrag  der  Bahn  ST 

Es  wurden  befttrdert: 

Personen  Anz.  | 

Gtiter  t 

Geleistete  Zugmeilen  (engl.)  

An  Betriebsmitteln  waren  vorhanden: 

Lokomotiven  Stck. 

Personenwagen  „ 

Guterwagen    .    .       .    .   „ 

Die  beforderten  GQter  siud  von  denselben  Gattungen  wie  bei  der  La 
Guayra-Caracasbahn:  in  der  Ausfuhr  Kaffee.  in  der  Einfuhr  Mehl,  Salz, 
Baumaterialien  und  Bekleidungsstoffe. 

Ziemlieh  gleichzeitig  mit  der  Bahn  von  Puerto  Cabello  naeh  Valencia 
wurde  die  Linie  der  Zentralbahn  Caracas— St.  Lucia— La  Victoria— Valencia 
in  Angriff  genommen. 

Nachst  der  Verbindung  der  beiden  Hauptst&dte  mit  ihren  Hafen- 
punkten  La  Guayra  und  Puerto  Cabello  machte  sich  das  Bedurfhifs  einer 
direkten  Schienenverbindung  zwischen  Caracas  und  Valencia  am  dringend- 
sten  geltend.  Bei  den  Voruntersuchungen  des  Gelandes  zwischen  diesen 
etwa  200  km  von  einander  entfernt  liegenden  Stfidten  ergaben  sich  nach 
der  Ansicht  der  englischen  Ingenieure  in  dem  wildzerrisseuen  Gebirgsstocke 
lliquerote  unuberwindliche  Schwierigkeiten  fur  die  Herstellung  einer  Eisen- 
bahn  und  man  entschlofs  sich  deshalb,  auf  einem  grofsen  Umwege  vou 
Caracas  aus  zun&chst  in  entgegengesetzter  Richtung  dem  Thale  des  Guayra- 
tlusscs  folgend  mit  der  Bahnlinie  nach  St.  Lucia  am  unteren  Tuyflusse  zu 
gelangen,  urn  von  dort  im  ThaJe  des  Tuy  aufsteigend  die  Ufer  des  Va- 
leuciasees  zu  erreichen,  wo  sich  dann  Schwierigkeiten  fur  eine  Eisenbahn 
nicht  mehr  finden.    In  diesem  Sinne  wurde  die  Konzession  nachgesucht 
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und  mit  der  Bauausfflhrung  alsbald  begonnen,  ohne  auf  Grand  allgemeiner 
Vorarbeiten  sich  ein  genaues  Urtheil  fiber  das  ganze  Unternehmen  zu  ver- 
sehaffen. 

Die  erste,  etwa  10  km  lange  Strecke  von  Caracas  nach  Petare,  noch 
im  breiten  Hochthal  liegend,  wurde  denu  anch  sehr  bald  fertig  gestellt 
und  dem  Betrieb  fibergeben.  Bei  dem  Weiterbau  in  dem  sich  verengenden 
Thai  des  Guayra  stellten  sich  aber  bald  erhebliche  Schwierigkeiten  ein. 
Es  konnten  weder  die  angenommenen  Grenzen  in  den  Steigungen  der  Bahn 
mit  1  : 50  noch  die  zul&ssigen  Krfimmungen  innegehalten  werden,  und  die 
Felsarbeiten  nahmen  einen  derartigen  Umfang  an,  dafs  die  fur  1  km 
angesetzte  Bausumme  bis  auf  das  Doppelte  gesteigert  wurde. 

Diese  Schwierigkeiten,  in  Verbindung  mit  dem  sehr  langsamen  Fort- 
gang  der  Arbeiten,  veranlafsten  die  in  London  ansassige  Baugesellschaft 
im  Jahre  1888  durch  besondere  Sachverst&ndige  eine  Untersuchung  fiber 
den  Stand  des  Unternehmens  anstellen  zu  lassen.   Bei  dieser  Gelegenheit 
zeigte  sich  zun&chst  das  merkwfirdige  Ergebnifs,  dafs  die  Gegenden, 
welche  die  Bahn  durchziehen  sollte,  zum  grofsen  Theil  den  Beamten  des 
Unternehmers  nicht  einmal  bekannt  waren,  von  Vorarbeiten  irgend  welcher 
Art  gar  nicht  zu  reden.    Weder  vor  noch  nach  Beginn  der  Bauarbeiten 
hatten  die  englischen  Ingenieure  fiber  die  nachsten  im  Bau  begriffenen 
10  bis  IB  km  hinaus  die  Strecke  bereist;  man  wufste,  dafs  von  St.  Lucia 
das  Thai  des  Tuyflusses  nach  Osten  sich  bis  in  die  N&he  des  Valenciasees 
hinaufzieht,  und  nahm  an,  dafs  die  Bahn  in  diesera  Thale  anzulegen  sei. 
Die  nun  angestellten  Untersuchungen  zeigten,  dafs  ein  Bahnbau  in  diesem 
aufserordentlich  wilden  Felsthale,  wenn  fiberbaupt,  nur  unter  Aufwendung 
von  Kosten  moglich  1st,  die  weit  fiber  die  Grenzen  des  veranschlagten 
Baukapitals  hinausgehen.  dafs  ferner  auf  50  bis  60  km  Entfentung  an  der 
neuen  Bahnlinie  entlang  Ansiedlungen  von  irgend  welcher  Bedeutung  nicht 
vorhanden,  also  auch  in  absehbarer  Zeit  Frachten  ffir  eine  Eisenbahn  auf 
dieser  Strecke  nicht  zu  erwarten  sind.   Ob  unter  diesen  Umstanden  die 
Bahn  doch  bis  La  Victoria  ausgebaut  werden  wird,  erscheint  sehr  zweifel- 
haft;  voraussichtlich  wird  der  Bauunternehmer  sich  gezwungen  sehen,  die 
angefangene  Strecke  von  Caracas  in  St.  Lucia  enden  zu  lassen  und  das 
Stuck  zwischen  La  Victoria  und  Valencia  noch  auszubauen,  wenn  nicht 
ffir  diese  Strecke  ein  Uebereinkommen  mit  der  sp&ter  konzessionirten  Ge- 
8ellschaft  der  grofsen  Venezuelabahn  gesucht  und  gefunden  wird,  die  eben- 
falls  La  Victoria  und  Valencia  beruhren  soil. 

Nachdem  der  Bau  der  Zentralbahn  bereits  in  Angriff  genommen  war, 
wurden  die  Untersuchungen  des  Berggelandes  zwischen  Caracas  und  dem 
Valenciasee  behufs  Durchfuhrung  einer  Eisenbahn  wieder  aufgenommen 
und  zwar  auf  Veranlassung  eines  deutschen  Hauses  durch  einen  deutschen 
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Ingenieur.  Die  Vorarbeiten  derselben  liefsen  bald  erkennen,  dafs  auf 
diesem  kiirzeren  Wege  fiber  das  Gebirge  des  Higuerote  eine  Bahn- 
verbindung  von  Caracas  nach  dem  Valenciasee  sehr  wohl  mSglich  sei, 
und  auf  gestelJten  Antrag  ertheilte  die  Regierung  die  Konzession  zu 
einer  Bahn  von  Caracas  unter  Benutzung  der  fertigen,  von  der  Re- 
gierung gebauten  8trecke  bis  Antimano,  fiber  Los  Tecques,  Las  Te- 
jerias,  La  Victoria  Cagua  am  Sfidufer  des  Valenciasees  entlang  nach 
Valencia  und  weiter  nach  San  Carlos,  der  Hauptstadt  in  den  nordSstlichen 
Llanos.  Nachdem  die  far  diese  Bahn  angefertigten  Entwfirfe  durch 
deutsche  Sachverstandige  an  Ort  und  Stelle  eingehend  geprfift  und  im 
Allgemeinen  als  zutreffend  befunden  worden  waren,  bildete  sich  im  Ok- 
tober  1888  in  Hamburg  mit  deutschem  Kapital  die  Gesellschaft  der  Grofsen 
Venezuelaeiseubahn,  welche  den  Ban  der  Bahn  unverzuglich  in  Angriff 
nahm.  Die  Arbeiten  sind  heute  so  weit  vorgeschritten,  dafs  die  ErOffnung 
der  sehr  schwierigen  Strecke  von  30  km  Lftnge  bis  Los  Tecques  unmittel- 
bar  bevorsteht  und  die  Fertigstellung  der  ersten  102  km  bis  Cagua  am 
Valenciasee  im  Laufe  des  n&chsten  Jahres  zu  erwarten  ist. 

» 

Diese  Eisenbahn  ist  in  wirthschaftlicher  Beziehung  fur  das  Land 
selbst  unzweifelhaft  die  bedeutendste  von  alien  bis  jetzt  ausgefuhrten  Linien 
und  hat  fur  uns  Deutsche  noch  das  besondere  Interesse,  dafs  sie  mit  deut- 
schem Kapital  und  nach  deutschen  Grundlagen  im  Bau  und  Betrieb  zur 
Ausfuhrung  kommt. 

Die  Bahn  hat  zunachst  den  Zweck,  den  ergiebigen  und  meist  be- 
vOlkerten  Theil  von  Venezuela  aufzuschliefsen  und  seinen  Erzeugnissen 
eine  bessere  Abfuhr  nach  den  Handels-  und  Hafenplatzen  zu  ermOglichen. 
Diese  Landstriche  zahlten  schon  unter  der  Herrschaft  der  Spanier  zu  den 
bluhend8ten  und  ertragreichsten  des  Landes.  Alexander  von  Humboldt 
bereiste  sie  im  Jahre  1800  und  ergeht  sich  in  lftngerer  Schilderung  fiber 
die  Fruchtbarkeit  der  Thaler  des  Anigua,  eines  Flusses,  welcher  an  der 
Ostseite  in  den  Valenciasee  mundet.  Er  berechnet  damals  die  Zahl  der 
Einwohner  auf  einem  13  Meilen  langen  und  2  Meilen  breiten  Landstrich 
auf  52000,  im  Jahre  1867  wird  ihre  Zahl  schon  auf  130000  angegeben. 

Die  Bahn  soil  sodann  den  grOfseren  Theil  der  Verbindung  zwischen 
den  beiden  Hauptstadten  des  Landes  Caracas  und  Valencia  bilden.  Die 
Fortsetzung  von  San  Mateo  bis  Valencia  ist  durch  die  Endstrecke  der 
oben  erwahnten  Zentralbahn  vorgesehen.  Endlich  hat  die  Bahn  den  Zweck, 
eine  Schieneuverbindung  zwischen  der  Landeshauptstadt  und  den  nOrd- 
lichen  Grenzgebieten  der  Llanos  herzustellen,  aus  denen  zur  Zeit  die 
Hauptstrafse  von  Calabozo  fiber  Ortiz  und  Villa  de  Cura  in  Cagua  auf  die 
Eisenbahn  treffen  wird.   Der  obere  Theil  der  Llanos  von  San  Carlos  aus 
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wird  erst  mit  Ausffihrung  der  zweiten  und  dritten  Abtheilung  der  kon- 
zessionirten  Linie  erreicht  werden. 

Die  Lange  der  ersten  Abtheilung  betragt  etwas  fiber  100  km  unter 
Hinzurechnung  der  Anschlufsstrecke  zu  dem  Bahnhofe  der  La  Guayrabahn 
in  Caracas.  Es  ist  in  Aussicht  genommen,  fur  den  Personenverkehr  die 
Anlagen  dieses  Bahnhofes  gemeinschaftlich  zu  benutzen,  ndthigenfalls  die 
vorhandenen  entsprechend  zu  erweitern,  wahrend  der  Gfiterbahnhof  rait 
den  Werkstatten  im  Anschlufs  an  den  Ausgangspunkt  der  fibernonimenen 
Bahn  nach  Antimano  hergestellt  werden  soil.  Von  Caracas  folgt  die  Bahn 
dem  Thale  des  Guayraflusses  aufsteigend  bis  Las  Adjuntas,  tritt  dort  in 
das  Thai  des  S.  Pedroflusses  und  erreicht  mit  langer  Steigung  von  1:46 
ungefahr  bei  30  km  den  wohlhabendeu  Ort  Los  Tecques  mit  etwa  2000  Ein- 
wohnern,  in  dessen  Umgebung  sich  ausgedehnte  Kaffeepflanzungen  befinden. 
Etwa  2  km  weiter  wird  die  Wasserscheide  fiberschritten,  und  nun  f&llt  die 
Bahn  in  die  am  Sudabhang  der  Kfistenanden  eingeschnittenen  Thaler  ein- 
tretend  mit  Neigungen  bis  1 : 40  fiber  40  km  lang  in  die  Thaler  des  Aragua 
und  nachdem  sie  das  obere  Tuythal  fiberschritten  hat,  bis  La  Victoria, 
eine  Stadt  von  7000  Einwohnern.  Bei  der  nachsten  Station  San  Matteo 
wird  sich  die  Fortsetzung  nach  Valencia  am  Nordufer  des  Sees  entlang 
anschliefsen,  wahrend  das  letzte  Stfick  sudlich  in  der  Richtung  nach  Villa 
de  Cura  bis  Cagua  sich  fortsetzt. 

Das  Gebiet,  welches  auf  die  Benutzung  der  Bahn  angewiesen  sein 
wird,  theilt  sich  in  zwei  grofse  Abschnitte,  einmal  die  zu  beiden  Seiten 
der  Bahn  mit  ihr  in  unmittelbarer  Beruhrung  stehenden  Landestheile  und 
dann  diejenigen  Gegenden,  welche  vorerst  auf  langeren  Landwegen  den 
Endpunkt  der  Bahn  suchen  werden.  Zu  den  ersteren  sind  die  betrieb- 
samen  Stadte  Los  Tecques  und  La  Victoria  mit  ihrer  Umgebung  und  die 
Thaler  des  Aragua  zu  rechnen;  zu  den  letzteren  die  nOrdlichen  Ufer  des 
Valenciasees,  die  bedeutende  Stadt  Valencia  mit  ihrera  Hinterlande  nach 
der  Cordillere  zu,  ferner  das  stark  aufblfihende  St&dtchen  Villa  de  Cura 
mit  seinem  bis  zum  Guaricoflufs  und  bis  San  Sebastian  reichenden  Ver- 
kehrsgebiet,  und  endlich  dasjenige  grOfsere  Gebiet  der  Llanos,  welches 
seine  Verkehrsbeziehungen  auf  Calabozo  stfitzt.  An  Einwohnerzahl  kommen 
zwischen  Caracas  und  La  Victoria  etwa  160000  in  Frage,  in  La  Victoria 
und  Villa  de  Cura  mit  ihren  Umgebungen  je  12  bis  16000. 

Das  Einkomraen  der  von  der  Bahn  durchschnittenen  Gegenden  fliefst 
aus  der  Bewirthschaftung  des  Bodens.  In  den  Thalebenen  fin  den  sich  aus- 
gedehnte Pflanzungen  von  Mais,  Zuckerrohr,  Hulsenfrfichten  und  Gemfisen, 
in  den  kfihleren  Bergabhangen  Kaffeepflanzungen  in  grosser  Ausdehnung, 
die  ohne  Zweifel  noch  grdfseren  Umfang  annehmen  werden,  wenn  durch 
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bessere  Verkehrsverbindung  die  Arbeitskrafte  naher  geruckt  und  die  Kosten 
fur  die  Abfuhr  der  Erate  geringer  werden. 

Von  den  Gutern,  welche  der  Bahn  in  der  Richtung  nach  Caracas  zur 
Beforderung  zufallen  werden,  sind  zunSchst  die  fQr  die  Ausfuhr  aus  dem 
Lande  bestiramten  zu  nennen,  darunter  von  Bedeutung:  Kaffee,  Kakao  und 
Felle.  Von  den  im  Inlande  an  den  Stationsorten  und  deren  Umgebung 
verbleibenden  Transportgutern  entfallt  der  grOfste  Theil  auf  die  Hauptstadt 
Caracas  mit  Umgebung.  Die  Versorgung  von  etwa  70  (XX)  Einwohnern 
mit  ibren  Bedtirfhissen  an  Lebeusmitteln,  an  Brennmaterialien  und  Bau- 
holz  wird  in  der  Hauptsache  der  neuen  Bahn  zufallen.  Alles  Schlacht- 
vieh  —  etwa  100  Stuck  Ochsen  taglich  —  sowie  grofse  Mengen  Ease 
kommen  fiber  Villa  de  Cura  aus  den  Llanos,  Mais  und  Hulsenfruchte  aus 
den  Thalern  des  Aragua,  ebenso  Zuckerrohr  und  der  aus  Zuckerriick- 
standen  hergestellte  Branntwein.  Als  Brennmaterial  fur  die  Kuchenfeuerung 
wird  fast  ausschliefslich  Holzkohle  verwendet,  deren  Beschaffung  in  letzter 
Zeit  sehr  theuer  und  schwierig  geworden  ist,  weil  die  Regie  rung,  um  einer 
schadlichen  Entwaldung  vorzubeugen,  das  Abtreiben  von  Holz  auf  einen 
weiten  Umkreis  der  Hauptstadt  verboten  hat.  Die  Kohle  mufs  deshalb 
aus  weiten  Entfernungen  auf  Lastthieren  fur  einen  Tagesbedarf  von  etwa 
1500  Ctr.  der  Stadt  zugeffihrt  werden.  Mit  ErOffnung  der  neuen  Bahn 
werden  zu  diesem  Zweck  die  ausgedehnten  Waldungen  von  Los  Tecques 
aufgeschlossen.  Aehnlich  liegen  die  Verhaltnisse  fur  Bau-  und  Nutzhdlzer, 
welche  zur  Zeit  auf  weiten  Wegen  fiber  den  Hafen  von  Barcelona  zur 
See  bis  La  Guayra  und  von  dort  mit  der  Bahn  nach  Caracas  befordert 
werden  mussen. 

In  der  entgegengesetzten  Richtung  von  Caracas  nach  Cagua  zu  wird 
die  Bahn  zu  befordern  haben:  Eisenwaaren,  Maschinen  fQr  den  Ackerbau, 
Kurzwaaren,  Manufakturwaaren.  Petroleum,  Bier,  Weizenmehl  und  grofse 
Mengen  von  Konserven.  Dafs  der  Personenverkehr  von  der  Hauptstadt 
nach  Valencia  und  seinem  Hinterlande  sowie  nach  den  Llanos  mit  dem 
besseren  Verkehrsmittel  zunehmen  wird,  ist  mit  Bestimmtheit  anzunehmen, 
in  welchem  Umfange  lafst  sich  allerdings  schwer  schatzen. 

Ueber  die  technische  Ausfuhrung  ist  Folgendes  zu  bemerken: 
Die  Bahn  ist  in  ihrem  l&ngeren  Theil  zu  den  Gebirgsbahnen  zu 
rechnen,  denn  sie  hat  in  scharf  eingeschnittenen  Thalern  mit  beschrankter 
L&ngenentwicklung  im  Aufstieg  an  der  Ostsseite  320  m  zu  uberwinden. 
mit  langeren  Steigungen  von  1  : 45  und  in  Abstieg  660  m  mit  langereo 
Gefallstrecken  von  1 :  50  bis  1 : 40;  die  Krummungshalbmesser  mussen  bis 
100  m  und  theilweise  noch  kurzer  angenommen  werden.  Weit  fiber  die 
Halfte  der  Lange  wird  die  Linie  in  den  Abhangen  der  Berge  einge- 
schnitten  liegen.   Im  Uebrigen  in  breiteren  Thalern.   Trotzdem  werden 
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bei  den  vielen  grOfseren  und  kleineren  Schluchten  die  Erdarbeiten  und 
Brnckenbauten  nicht  unbedeateud  sein. 

Die  Spurweite  betragt  31/,  Fufs  engliseh  =  l,ot>7  m.  Bei  der  An- 
ordnung  des  Oberbaues  sind  die  bei  den  preufsischen  Staatsbahnen  aus- 
gebildeten  Grundsatze  mafsgebend  gewesen.  Die  Stahlschienen  wiegen 
etwa  23  kg  das  Meter  und  werden  auf  Querschwellen  aus  dem  sehr  dauer- 
haften  Holz  des  Werabaumes  verlegt,  theilweise  kommen  auch  eiserne 
Querschwellen  zur  Verwendung. 

In  der  Anlage  und  Ausffihrung  der  Bahnh5fe  sind  die  preufsischen 
Einrichtungen  ebenfalls  zu  Grunde  gelegt,  selbstverstandlich  in  den  ein- 
fachsten  Formen,  wie  sie  auf  Nebenbahnen  zur  Anwendung  kommen.  Die 
Betriebsmittel  mussen  den  eigenartigen  Bedfirfnissen  angepasst  werden. 
Die  Hauptbedingung  fur  diese  sind  mit  Rucksicht  auf  die  vielen  und  starken 
Krfimmungen  kurze  Abmessungen  fur  den  festen  Radstand.  Fiir  die  Lo- 
komotiven  ist  deshalb  die  Tendermaschine  gewahlt,  mit  drei  eng  zusammen- 
gerfickten  gekuppelten  Treibachsen  und  an  jedem  Ende  einer  verschieb- 
baren  Laufachse.  Ihr  Dienstgewicht  betragt  etwa  35  t.  Die  Wagen  werden 
zweckmafsig  auf  zwei  Drehgestellen  gelagert,  eine  Anordnung,  die  bei  un- 
beschrankter  Langenausdehnung  des  Obergestells  eine  grofse  Tragfahigkeit 
mit  Einschrankung  des  Eigengewichts  ermSglicht  und  aufserdem  den 
grofsen  Vorzug  hat,  dafs  die  Bewegung  derselben  eine  ruhige,  dafs  die 
seitliche  Reibung  der  Radflauschen  und  in  Folge  dessen  die  Zugwiderstande 
geringer  sind,  und  dafs  das  Bahngestange  weniger  angegriffen  wird.  Die 
Stofs-  und  Zugverbindungen  der  Fahrzeuge  sind  mit  dem  amerikanischen 
Mittelbuffer  angeordnet.  Die  Personenwagen  sind  als  Durchgangswagen 
mit  Sitzen  senkrecht  zur  Fahrtrichtung  versehen. 

Das  Baukapital  der  Bahn  ist  auf  25  000  000  M  und  die  Bauzeit  auf 
3  Jahre  festgesetzt. 

Das  Unternehmen  hat  in  seinem  bisherigen  Verlauf  einen  durchaus 
gunstigen  Fortgang  gehabt  und  insbesondere  im  Vergleich  mit  den  engli- 
schen  Bahngesellschaften  die  Anerkennung  der  venezolanischen  Regierung 
in  hervorragendem  Mafse  gefunden,  ein  Erfolg,  der  seinen  gunstigen  Ein- 
flufs  auf  die  Handelsbeziehungen  zwischen  Deutschland  und  Venezuela 
nicht  verfehlen  wird. 

Was  nun  die  weitere  Entwicklung  des  Eisenbahnnetzes  in  Venezuela 
betrifft,  so  ist,  wie  bereits  erwahnt,  dieser  deutschen  Gesellschaft  auch  die 
Weiterfuhriing  der  Bahn  bis  S.  Carlos  zugesichert.  Es  erscheint  indefs 
zweifelhaft,  ob  vor  oder  gleichzeitig  mit  diesen  Schienenstrafsen  in  anderen 
Theilen  des  Landes  das  Bedurfnifs  von  Eisenbahnen  sich  nicht  dringender 
geltend  machen  und  deren  Ausffihrung  lohnender  sein  wird. 
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Da  die  Verbindung  von  La  Victoria  nach  Valencia  am  Nordufer  des 
Sees  entlang  sichergestellt  ist,  so  kann  fur  eine  Eisenbahn  an  dem  un- 
wirthlichen  Siidufer  entlang  in  absehbarer  Zeit  ein  Bedurfnifs  nicht  vor- 
liegen.  Die  WeiterfQhrung  der  Babn  von  Valencia  nach  San  Carlos  in 
den  Llanos  kftnnte  schon  eher  begrUndet  werden,  wcnn  auch  San  Carlo9 
von  seiner  frttheren  Bedeutung  als  reichste  Stadt  der  oberen  Llanos  zur 
Zeit  nnr  noch  einen  schwachen  Abglanz  besitzt.  Indefs  bleibt  zu  beachten, 
dafs  der  starkere  Verkehr  zwischen  dem  Norden,  insbesondere  zwischen 
der  Hauptstadt  Caracas  und  den  Llanos  sich  uber  Villa  de  Cura,  Parapara 
und  Calabozo  bewegt.  Der  grdfste  Theil  des  Schlachtviehs  fur  die  Stadte 
des  Nordens  benutzt  diesen  Weg,  der  in  den  letzten  Jahren  zu  einer  Fahr- 
strafse  bis  in  die  Ebene  der  Llanos  bei  Ortiz  ausgebaut  wurde.  Es  ist 
ferner  von  Bedeutung,  dafs  an  dieser  Verkehrsstrafse  das  betriebsame 
Villa  de  Cura,  Hauptstadt  des  Staates  Guzman  liegt,  und  dafs  weiter 
nach  SQden  die  fur  Kaffeepflanzungen  sehr  geeigneten  Gegenden  de* 
Guaricoflusses  mit  San  Sebastian  und  Umgebung  ebenfalls  auf  diesen  Weg 
fur  ihren  Verkehr  nach  dem  Norden  angewiesen  sind.  Allem  Anschein 
nach  sind  deshalb  heute  schon  die  Aussichten  fur  die  Ertragsfahigkeit 
einer  Eisenbahn  auf  der  Strecke  Cagua— Calabozo  gunstiger,  als  fur  die 
Linie  Valencia— San  Carlos.  Sollte  jedoch  die  Vermuthung  sich  verwirk- 
lichen,  dafs  die  in  der  Nahe  von  Parapara  zu  Tage  tretenden  Steinkohlen- 
adern  die  Auslaufer  eines  groTsercn  Kohlenlagers  sind,  so  wiirde  dieser 
Umstand  allein  die  Herstellung  einer  Eisenbahn  von  Cagna  bis  Parapara 
lohnend  machen.  Die  Aufdeckung  eines  ergiebigen  Kohlenlagers  an  dieser 
Stelle  des  Landes  wiirde  einen  unberechenbaren  Einflufs  auf  die  Ausdeh- 
nung  der  Landwirthschaft  aus&ben,  weil  eine  Verbilligung  des  Brenn- 
materials  die  Anlage  von  Dampfmaschinen  zum  landwirthschaft! ichen  Be- 
triebe  ermOglicht.  fur  welchen  zur  Zeit  die  Menschenkr&fte  mangeln.  Der 
Preis  fur  die  Tonne  Steinkohle,  meist  englische  Briquetkohle,  steigt  in 
Caracas  bis  zu  80  Bolivares,  ein  Preis.  der  ihre  Verwendung  zur  Kessel- 
heizung  nahezu  unmoglich  macht.  Kann  aber  die  Kohle  im  Inlande  fur 
den  halben  oder  gar  den  dritten  Theil  dieses  Satzes  geliefert  werden.  so 
ist  eine  ausgedehnte  Verwendung  des  Damplbetriebes  zu  landwirthschaft- 
lichen  Zwecken  mit  Bestimmtheit  zu  erwarten.  Die  Eisenbahn  selbst 
welche  die  Kohlenlager  aufschliefst,  wurde  durch  Verbilligung  ihrer  Loko- 
motivkohle  uud  die  Frachteinnahmen  aus  dem  Kohlenverkehr  allein  reich- 
lichen  Gewinn  erzielen,  abgesehen  von  dem  sonstigen  Verkehr,  der  dieser 
Linie  zufallen  mufs. 

Ein  weiteres  Gebiet  fur  die  Ausdehnung  des  Eisenbahnnetzes  in 
Venezuela  ist  in  der  Cordillere  von  Merida  gegeben.  Die  mittleren  Thaler 
dieses  langgestreckten  Gebirgszuges  liegen  in  der  gemafsigten  H6henzone 
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zwischen  800  und  1600  m  MeereshOhe.  Wie  schon  oben  erwahnt.  bieten 
diese  H6henlagen  bei  gesundem  Kliraa  die  fruchtbarsten  Bodenflachen  des 
Landes.  Diese  Hochth&ler  werden  aus  den  bis  in  die  Schneeregion  hinein- 
ragenden  Bergketten  andauernd  mit  Wasser  versehen,  sodafs  auch  die 
trocknen  Gel&nde  der  unteren  Region  in  der  heifsen  Jahreszeit  mit  Riesel- 
wasser  genugend  getrankt  werden  konnen. 

Aus  diesem  Grunde  sind  denn  auch  bald  nach  der  Eroberung  des 
Landes  die  Ansiedlungen  in  den  Th&lern  der  Cordillere  rasch  und  kr&ftig 
angewachsen.  Die  St&dte  Barquisimeto,  Merida,  Tovar,  La  Grita,  Chnstobal, 
San  Antonio  sind  alle  schon  Jahrhunderte  alt,  und  trotz  ihrer  abgeschie- 
denen  Lage  von  der  Euste,  die  nur  auf  Saumpfaden  mit  Maulthier  und 
Esel  zu  erreichen  ist,  hat  die  Eultur  des  Bodens  in  weiter  Umgebung 
dieser  St&dte  Ausdehnung  gefunden.  Bedeutende  Pflanzungen  von  Eakao, 
Zuckerrohr,  Mais  und  Eaffee  finden  sich  uberall  und  insbesondere  steht 
die  Landschaft  Tachira  mit  ihrer  Hauptstadt  Chnstobal  in  hoher  Bluthe. 
Die  Bewohner  der  Cordillere  zeichnen  sich  durch  Fleifs  und  Regsamkeit 
vor  alien  anderen  Venezolanern  vortheilhaft  aus  und  eine  Eisenbahn. 
welche  die  fruchtbaren  Thaler  mit  der  Euste  in  Verbindung  bringt.  wird 
den  Unternehmungsgei8t  der  Pflanzer  und  Eaufleute  verdoppeln. 

Das  Eisenbahnnetz  der  Cordillere  wird  in  zwei  grftfsere  Abtheilungen 
zerfallen:  die  eine  auf  dem  dstlichen  Abhang,  deren  Linien  eine  Fortsetzung 
der  Tueacabahn  fiber  Barquisimeto  hinaus  bilden  werden,  etwa  bis  El 
Tocuyo,  mit  Anschlufs  von  Barquisimeto  uber  Valencia  nach  Puerto  Cabello 
und  nach  Caracas.  Der  andere  Theil  der  Cordillerenbahnen  auf  dem 
Nordwestabhang  mufs  seine  Anschlusse  an  die  Ufer  des  Maracaibosees 
suchen,  wo  durch  die  Bahn  La  Seiba — Mendoza  schon  der  Anfang  gemacht 
ist.  Von  besonderer  Wichtigkeit  werden  die  Linien  in  den  Thalern  des 
Rio  Chama  und  Mucuties,  von  Merida,  La  Grita  und  Tovar  hinab  nach 
dem  See  sein,  und  ebenfalls  eine  Verbindung  von  Tariba,  San  Christdbal, 
Rubio  durch  das  Thai  des  Lobatera  oder  Tachira  nach  einem  der  schiff- 
baren  Zuflusse  des  Maracaibosees.  Die  Eonzession  zu  der  Theilstrecke 
La  Fria— Santa  Cruz,  einem  Hafen  am  Lobateraflusse,  ist  bereits  ertheilt. 

In  weiterer  Folge  wurde  dann  uoch  die  Verbindung  von  Merida  uber 
Trujillo  nach  El  Tocuyo  herzustellen  sein,  um  das  Herz  der  Cordillere  in 
Schienenverbindung  mit  den  Eustenanden  und  der  Hauptstadt  Caracas 
zu  setzen. 

Mit  der  Ausdehnung  des  Eisenbahnnetzes  in  den  Cordilleren  von 
Merida  wurde  die  Eultur  der  fruchtbaren  Thaler  auch  deshalb  sehr  be- 
gfinstigt  werden.  weil  in  dem  grfifseren  Theil  dieses  Gebirgsstriches  euro- 
paische  Arbeiter  dauernd  leben  konnen,  da  die  Durchschnittstemperatur 
mit  jener  von  Mittelitalien  ziemlich  auf  gleicher  Stufe  steht.    In  diesen 
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Gegenden  wurden  dann  deutsche  Ansiedlungen  von  besserem  Erfolg  sein, 
als  im  fibrigen  Venezuela. 

Der  Fortgang  der  im  Bau  begrifienen  Bahnen  und  die  Entwicklung 
des  vorstehenden  in  allgemeinen  Umrissen  angedeuteten  Netzes  wird  im 
wesentlichen  davon  abhangig  sein,  dafs  der  Friede  im  Lande  erhalten 
bleibt  und  die  Regierung  der  Ordnungspartei  imraer  raehr  Boden  gewinnt. 
Die  Erfahrungen  der  letzten  Jahre  berechtigen  in  dieser  Beziehung  zu  den 
besten  Hoffhungen,  urn  so  mehr,  als  die  Macht  der  Regierung  zur  Unter- 
druckung  von  revolutionaren  Bestrebungen  mit  jedem  Kilometer  neuer 
Telegraphenleitung  und  insbesondere  mit  jedem  Kilometer  neuer  Eisen- 
bahn  erheblich  gestarkt  wird. 

Fur  Deutschland  kann  diese  gunstige  Entwicklung  von  grofser  Be- 
deutung  werden,  denn  bei  der  festen  Stellung  und  der  allseitigen  Achtung, 
welche  der  deutsche  Unternehmungsgeist  sich  heute  schon  in  Venezuela 
erobert  hat,  ist  begrundete  Hoffnung  vorhanden,  dafs  die  Beziehungen 
dieser  Lander  zu  einander  sich  im  beiderseitigen  Interesse  immer  enger 
gestalten  werden. 
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Die  GUterbewegung  auf  deutschen  Eisenbahnen  im  Jahre  1889 
im  Vergleich  zu  der  in  den  Jahren  1888,  1887  und  1886. 

Von 
C.  Thamer. 

(Schlufs.)*) 


2.  Erzeugnisse  und  Hilfsstoffe  der  Landwirthschaft. 


Eft  warden  befBrdert 

Jahr 

Ueber- 
haupt 

Davon  entfallen  auf 
den  Verkehr 

im         mit  dem 
Inlande  I  Anslande 

Im 
engeren 
Lokal- 
verkehr  der 
einzelnen 
Verkehrs- 
bezirke 

Im  Wechael- 
rarkehr  der 
deuUehvn  Ver- 
kahnbeslrke 

der  8«hmfen- 

T  o  u  n  e  n 

■ 

1889 

21192214 

16803304 

438891 

8778224 

682  828 

1888 

2165481 

1658517 

506  964 

881288 

6661144 

1887 

1976688$ 

16944034 

881286 

7802224 

646  937 

1886 

1880018 

1  578  841 

261 677 

748806 

668821 

1889 

1 384  8944 

12353674 

149  637 

589  225 

498100 

1888 

1500  781 

13264714 

174  3094 

573  292 

646268 

1887 

1269078* 

1  112  541 

126  5374 

475005 

506  6874 

18*6 

1 128  4914 

1038  697 

897944 

421670 

476801 

1889 

805  936 

734  303 

71 633 

331 8204 

294642 

1888 

912386 

816871 

96014 

3192924 

866791 

1887 

707  762J 

639  8654 

67  897 

2728664 

278  4674 

1886 

6462274 

587  984 

582934 

2609194 

2663374 

Gerste  

1889 

1425720 

1  1118374 

3143824 

667  384 

4883264 

1888 

1314627 

980061 

334466 

438  307 

444  820 

1887 

1149649 

856  398 

298  251 

408491 

367  9484 

1886 

1040307 

865492 

174  815 

441 761 

845  4464 

*)  Vergl.  Archiv  S.  607  ff. 
Arohiv  tttr  EUenbahnwesen.  18H0.  51 
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ICa  wiirden  befordert 

PjS     nUlULU    WviVI  \»^a  w 

Jahr 

Ueber- 
hanpt 

Davon  ent 
den  V 

im 
Inlande 

fallen  auf 
erkehr 

mit  dem 
Aaslande 

Im 
engeren 
Lokal- 
v erkehr  der 
einselnen 
Verkehrs- 
besirke 

verkekr  der 
deoUehee  Trr- 

kehnbcalrkc 
■it  AuMChlaA 

d«r  8«*ha>fei>- 

Tonnen 

Mais  u.Hulsenfrtichte 

1889 

916  842 

669146 

257  696 

24 1  400 

293  26b 

1888 

766  978* 

532  580 

224448* 

196219* 

263067 

1887 

733526 

525000 

208526 

195  788* 

248386 

loot) 

651986 

489127 

162858 

171706 

224  925 

1889 

23h  50b 

179  8824 

58623* 

nn  eoi 

88  581 

62293 

1888 

242023 

181  805* 

60717* 

83  669* 

65688 

1887 

236  187 

187  849A 

48  387* 

81  778 

67  736* 

i  Qui: 

214  869* 

174  117* 

40752 

68499* 

63124 

Samereien  .... 

1889 

i  ewe 

120  205 

92810 

27  395 

29410 

42079* 

1888 

123667 

93808 

29849 

29204* 

40580* 

1887 

108684* 

82011*  26628 

27  849* 

860191 

1  OQ12 

lhMb 

106  488* 

79801  26687* 

■ 

26  673 

84690 

Mtthlenfabrikate  .  . 

2  41  /  099:, 

2132  604* 

284  595 

1  021  848* 

906 182* 

1888 

2  290  670* 

2080  570 

260100* 

981  717* 

981  664 

1887 

1  971  328* 

1  809088 

162290* 

858  860* 

824  769J 

io^o 

1808111* 

1  669272* 

138839 

801 774* 

738  810 

Kartoffeln  .... 

1889 

1  315  961 

1198497 

117464 

a  m  mm    .  nmm 

417  497 

674  784 

1888 

1  341  381 

1  186  788* 

154  642* 

394  6954 

672919 

1887 

990480 

941 102 

49378 

302268 

559253J 

lHbb 

966  779a1 

887  592 

68187* 

297207* 

608701* 

1889 

415015* 

394  120 

20895* 

134  561* 

167  864 

1888 

431 160 

404  661* 

26498* 

126362* 

163641 

1887 

537  890* 

499993* 

37  397 

144  232 

214  619* 

1  >~rSO 

662  771 J 

637797 

24  974* 

161485 

224  866 

Eliben  

1889 

3  782  451 

3749219 

33  232 

3  251 491* 

455  755* 

1888 

2844071* 

2821292 

22  779* 

2892062* 

407486 

1887 

2562468 

2528  318* 

34139* 

2177403* 

332  617 

1886 

2  647  7661 

2  620438 

27  383* 

2239208* 

366137* 

Bttben syrup     .   .  . 

1889 

232  802* 

226693 

6  709* 

109 118* 

107  498 

1888 

207  447 £ 

202690 

4  757* 

93046 

97  511* 

1887 

212  600* 

2069861 

5  614 

108  665* 

91356 

1886 

191844 

186842* 

5  601* 

94287* 

86101 

I 
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===== 

Es  wurden  befordert 

Jahr 

Ueber- 
haupt 

Davon  ent 
den  V 

im 
Inlande 

tfallen  anf 
erkehr 

mit  dem 
Anslande 

Im 
engeren 
Lokal- 
verkehr  der 
einzelnen 
Verkehrs- 
bezirke 

Im  Wichwl. 
Yerk.hr  d«r 
dtntschtn  V«r- 
kehr.beilrk. 
mit  Au»cUuf« 
der  S**h»fen- 
.Utlouri. 

Tonnes 

Bobzncker  .... 

1889 

1 028 149£ 

939  781 

88  418.1 

454  868 

310  908 

1888 

9059091 

778  490$ 

127419 

866428 

2888774 

1887 

995  676 

923  864  k 

71  8114 

418  295 

842087 

914  S81 

842  7874 

71  6484 

866667 

290  204 i 

Baffinirter  Zucker  . 

1889 

4821944 

8964814 

86718 

1086444 

2162834 

1888 

414  3694 

379  2684 

35111 

110816 

209007 

1887 

4170174 

385  323 

31  694 }, 

117  616 

Ol  T  TOO 

21/  768 

1886 

368041 

880847 

27194 

87176 

187  874 

DUngeniittel    .    .  . 

1889 

2591486 

23699604 

221  5244 

1068852 

918  506 

1888 

2  197  917 

2017  400 

180617 

937176 

741  322 

1887 

19028844 

1 761  668 

151  216i 

n«A  noo 

813  633 

Ain  moth 

648  7G3 

1886 

1660781 

15289874 

121  7934 
c  t  n  i>  l 

o  l  U  C  K 

7488114 

5268664 

Pferde  

1889 

406  736 

352  790 

52946 

1 I'M*  CIA 

12b  540 

160167 

1888 

377  991 

325511 

52480 

119863 

146410 

1887 

367096 

817  838 

49263 

114669 

160028 

1  Out? 

1086 

860176 

303897 

46279 

110229 

144782 

Rindvieh  

1889 

3  645240 

3560238 

95002 

1  842  661 

1  448  938 

1888 

3429290 

8  854  120 

76170 

1 752  361 

1863988 

1887 

3  164  209 

8  079  676 

84  633 

1556902 

1  291  357 

1886 

3  152  689 

3  070  380 

82309 

1 619 161 

1231608 

1889 

2866  042 

2573  488 

282  o54 

522  519 

1  08S037 

1888 

3  381  511 

2718  781 

667  730 

573  bl2 

1  /o2  694 

1887 

3  274  619 

2673  493 

701  126 

621657 

1648864 

loot) 

8677  807 

2806  646 

772161 

623  667 

1864800 

1889 

6  868839 

6  696115 

278  724 

2851260 

3  767  600 

1888 

6  886375 

6682496 

302880 

2343  746 

3  667510 

1887 

6733  447 

6264  867 

468580 

2221092 

3863  702 

1886 

6756  686 

6166988 

698648 

2  419329 

3042901 

Geflugel  

1889 

7  641 187 

5  334  999 

2306188 

1  876  508 

3  832  938 

1888 

5  780  642 

3  977  601 

1802941 

1096025 

2  764  487 

1887 

5  867  623 

4  611963 

1  356  660 

1317  281 

3  107  984 

18861 

5145950 

3  808  682 

1  337  268 

1342165 

2393  664 

51* 
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Die  Gttterbewegung  auf  deutschen  Eisenbahnen  im  Jabre  1889. 


Der  Verkehr  zwischen  den  deutschen  Verkehrsbezirken  (ausschl.  der 
Seehafen)  mit  dem  Auslande  (einschl.  der  dentechen  Seehafen)  war  in  der 


A  u  8  f  u  h  r 

E  i  n  f  u  b  r 

Empfang 

Versand 

Jahr 

Versand 
nach  dem 

der  See- 
bafen- 
stationen 

Zu- 

Empfang 
aus  dem 

der  See- 
hafen- 
stationen 

Zu- 

Aus- 

aus 

sammen 

Aus- 

nacb 

samraen 

lande 

Deutsch- 
land 

lande 

Deutscb- 
land 

Tonnen 

Tonnen 

1889 

908531, 

87  8994 

178263 

106114 

32280.4 

137  394^ 

1888 

66096 

1309974 

1970954 

118918 

80117 

149035 

1887 

98  967 

126  6644 

2206314 

107  7914 

405794 

148  371 

1880 

100 133 

128  7244 

2238674 

689184 

369894 

95908 

1889 

24934 

42921 

464194 
1196034 

86407 

106 1114 

191 5184 

1888 

81304 

116  373 

66  741 

90  538 

157279 

1887 

7139| 

1109164 

118066 

72  6474 

49962 

1226294 

188b 

8003 

84  630 

92633 

66  342 

66  596 

111988 

Ti  /»  

1889 

194774 

49  8884 

693664 

26262 

58052 

84314 

1888 

13  664 

75  6194 

89  283£ 

26  489 

54668 

81 167 

mi 

4  088* 

47477i 

61666 

24328 

41064 

65  394 

1880 

8439 

39  836 

47  774 

22056 

41842 

63  396 

1889 

7  3041 

28171A 

36476 

234  5554 

77  5064 

312062 

1888 

61284 

438644 

49993 

225187 

53  0694 

278  2564 

1887 

6  708 

40646 

46364 

254  463 

393124 

293  7754 

Ih8b 

4  4404 

89184 

43  6244 

161  9384 

391114 

191050 

Mais  u.  Hulsenfruchte 

1889 

15637 

29984 

45621 

167  0784 

88  486 

256  6141 

1888 

8389 

31  5704 

399694 

1264884 

41678 

168 1614 

1887 

15712 

39  4124 

651244 

131  6854 

41  513 

173  0984 

18Hb 

172864 

31  6164 

48902 

103  453 

60S80A 

164  3884 

1889 

2144 

16  7774 

189214 

24828 

17  281 

42054 

1888 

1400 

202874 

21  6874 

24  680 

118154 

36  895* 

1887 

1819 

22  871 

24  690 

20  377 

15469 

35  846 

188b 

1  524 i 

26  5774 

28  102 

18  4694 

159164 

34  886 

Samereien  .... 

1889 

10  223 i 

8  398t 

18622 

9909 

12922 

22831 

1888 

9933 

13  017 

22950 

12303 

11006 

28  309 

1887 

7  8871 

10  349 

182364 

11646 

7  7934 

19  3394 

1886 

7  642 

11657 

19299 

118984 

6881 

182794 

Miihlenfabrikate  .  . 

1889 

20609 

84  4174 

1050264 

176  818 

120056 

296  874 

1888 

19  152^ 

84  7104 

103  863 

149  930 

82  478 

282408 

1887 

18  6064 

73  6034 

92210 

863114 

66  8044 

148116 

li*>ob 

19  591 

66  8664 

86  4674 

82  8484 

62  3214 

145  170 

Kartoffeln  .... 

1889 

905704 

102  124 

192  6944 

21  767 

4092 

25859 

1888 

123  330 

114  053 

237  883 

26132 

6071 

30  203 

1887 

29174 

77  3404 

106  5144 

16289 

2240 

18529 

1886 

54230 

82  854 

137  084 

82084 

3  829 

120874 

1889 

6471 

60816 

66287 

2544 

30  8784 

33  4224 

1888 

7  951 

76047 

83  998 

2940 

38611 

41651 

1887 

112224 

96  4214 

107  644 

3  741 

447204 

484614 

1886 

10  4084    116  7904 

126199 

4  2274 

46  1554 

60383 
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• 

Jahr 

A  u  8  f  u  h  r 

E  i  n  f  n  h  r 

Versand 
nach  dem 
Aus- 
lande 

Empfang 
der  See- 
hafen- 
stationen 

aus 
Deutsch- 
land 

Zn- 
sammen 

Empfang 
aus  dem 
Aus- 
lande 

Versand 
der  See- 
hafen- 
stationen 

nach 
Deutsch- 
land 

Zu- 

T  o  n  n  e  n 

T  o  n  n  e  n 

ivuDen  

1889 

15  620 

27  078$ 

42698$ 

11 140 

14  893  £ 

26  033  £ 

1  QUQ 
lOOO 

1/\  A  net  I 

lb  «2&b£ 

Jo  /OO 

7  M7i 

/  OO  1  <i 

>S  5H7 

13  (Y7ih 

1887 

15526 

12948A 

28  473$ 

8146 

5449$ 

18  595A. 

1886 

13  630 

12538 

26168 

6  692$ 

3  549 

9241$ 

Rubensyrup.   .    .  . 

1KH9 

8172 

8877$ 

12049$ 

876 

1  104 

i  mo 
1 979 

1888 

11  1/1$ 

19  oOU 

19*11 

961 

1  1541 

1887 

8  636$ 

6088A 

9726 

128$ 

876$ 

1000 

1886 

2  790 

6  173$ 

7  963$ 

103 

780$ 

883  $ 

Rohzucker  .... 

1889 

1*71  AK£\ 

171  4yO 

175  070 

66  084 

9  M  VS 

67  !>89 

188K 

1  4X1  OOl 

133570 

97  056 

101  020 

1887 

r>  4fi2 

i«0  224 A 

166  686$ 

43  383 

8268 

46  641 

1886 

8202i 

194  242 

202444$ 

44180$ 

2624 

46804$ 

Raffinirter  Zucker  . 

1889 

21  823$ 

68437 

89760$ 

3  781$ 

3  lbbj 

6  948 

1888 

IOOO 

20189 

66  602 

76  791 

563  i 

2834$ 

3  398 

1887 

20234.1 

47  057 

67  291$ 

618 

0  OKA) 

1886 

on  uQ^ ' 

KO  ART 

73  494$ 

561$ 

ft  141 

3  702  A 

99  619$ 

52924$ 

162  544 

101  249$ 

844  678 

446927$ 

1H88 

74  879* 

61741 

126620$ 

88818$ 

287161 

376974* 

1887 

68142$ 

35  446$ 

93  589 

79  046$ 

253  826$ 

332872 

1886 

49429$ 

80996$ 

80426 

67  726 

222  32-4 

280050 

Stttck 

Fferd6  

1889 

9  343 

32669 

42012 

28  063 

33  414 

61 477 

1888 

9849 

27  566 

37  415 

28759 

31682 

56441 

l88> 

6633 

24  259 

30892 

28  378 

28982 

62360 

lH8(> 

6  728 

25  382 

32105 

23  677 

23  504 

47181 

1889 

7431 

171  479 

178  910 

70974 

87160 

158134 

1888 

9118 

152  583 

161  701 

61468 

85198 

136661 

1887 

8785 

137  673 

146458 

46919 

94  744 

141663 

1886 

17689 

140130 

167  769 

44190 

79486 

123  676 

1889 

275  601 

398  856 

674  357 

676 

69076 

69761 

1888 

658  640 

312  192 

970832 

406 

75283 

76  689 

188/ 

688  882 

335  999 

1024881 

871 

67  673 

68  444 

1886 

761  736 

346843 

1 108  579 

564 

70936 

71500 

1889 

3563 

344  804 

348367 

244  898 

141661 

386449 

1888 

20894 

445  125 

466019 

251197 

186  114 

387  311 

1887 

15  633 

402442 

418076 

190811 

277  631 

468  442 

1886 

8323 

423781 

482  104 

371  463 

270977 

642440 

Qeflflgel  

1889 

70892 

110880 

181  772 

2200175 

14  673 

2214  848 

1888 

51476 

96843 

148  319 

1726  966 

20246 

1746202 

1887 

43  441 

71453 

76894 

1  304666 

16245 

1319901 

1886 

31054 

56  722 

87  776 

1305962 

16181 

1  322083 
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Die  Gilterbewegung  auf  deutachen  Eisenbahnen  im  Jahrc  1889- 


Ueber  die  D  urchfuh  r  von  Ausland  zu  Ausland  und  zwischen  dem  A  as 


landeundden  deutschenSeehafen  giebt  die  nachstehendeUebersicht  Aufechlufs. 


Durchfuhr 

Yersand 

Empfang 

von 

der  deutachen  Seehafen 

J  a  u  r 

Ausland  zu 
Ausland 

nach  von 
dem  Auslande 

Zusammen 

T  o  n  n  e  n 

1889 

27  8004 

32 

215091 

2429234 

1888 

41  650 

804 

2802674 

321948 

1887 

251234 

52* 

154  3514 

1796264 

1886 

29603 

27 

629964 

92  625 I 

1889 

3  8154 

39 

56  777 

606814 

1888 

4  6324 

20 

997864 

104488 

1887 

78764 

24 

88  8724 
193784 

46  7504 

1886 

70294 

46 

26449 

Hafer  ....... 

1889 

18  221 

354 

12  637 

268984 

1888 

10915 

3664 

44  6794 

66861 

1887 

10  1904 

414 

292484 

894804 

1886 

5  638 

1554 

22006 

27  798i 

1889 

82164 
8068A 

664 

642414 

72522i 

1888 

59 

95023 

103  1504 

1887 

7  527 

1424 

264104 

38080 

1886 

5  2354 

1094 

* 

13091 

18436 

Mais  und  Hlllsenfriichte 

A.tM>%Mm*9                             a-m.  *a  *  mm -mr  mm,  m  mi  ■mm  m  mm  mr 

1889 

1  n  £r>  1 ., 

1  IMJij 

OO  (H3a 

749804 

1888 

1  0  OOO 

094 

94671 

1887 

bo/ 

Ah  FJ^^  I 

61 228i 

1886 

14  108 

667 

27  343  i 

mm  f  WluJ 

421184 

T  a  \  n  q  o  a  t 

4824 

1  413 

29761 

81  656  i 

1888 

421 4 

1  018 

33  298 

84  737  i 

1887 

576 

1  2814 

24284 

26  1414 

1886 

j>04 

1  380 

18874 

20768 

Com  i»TMi  on 

1889 

1502 

12174 

4  648 

iwu 

1  156 

1  179 

5278 

7  618 

1887 

16384 

8944 

4  6564 

7189i 

1886 

1  4894 

967i 

5190 

7  647 

1889 

13  9604 

1278 

719294 

87  168 

1888 

16  7394 

2564 

71  7144 

91  018 

1887 

122524 
107754 

1  610.V 

485094 

57  3724 

1886 

2  1354 

23  4884 

813994 

Kartoffeln  

1889 

4  3184 

638 

170 

51264 

1888 

3494 

22544 

482 

61804 

1887 

3  7944 

47i 

73 

3  915 

1886 

5  3154 

172 

2614 

6749 

1889 

50864 

469 

7  326 

128804 

1886 

4  3524 

8464 

104084 

166074 

1887 

7008 

517 

149064 

224331 

1886 

61604 

589 

3  689 

10838^ 
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J  an  r 

Durchfuhr 

yon 
Ansland  zu 
Aualand 

Veraand  Empfang 
der  deutachen  Seehafen 
nach  von 

dem  Auslande 

T  o  n  n  e  n 

RUben  

1889 

6401 

71 

6  472 

1888 

4  762* 

• 

• 

4  7624 

1887 

10198* 

2644 

204 

104684 

1886 

7  880 

70 

61 

8011 

1889 

321 

814 

1811 

16634 

1888 

1934 

62 

1650 

1905* 

1887 

247 

354 

16714 

1886 

362 

71 

21854 

2  6084 

1889 

82214 

• 

11498 

197144 

1888 

49454 

1994 

20  869 

26014 

1887 

12  7884 

120 

10058 

22  966  A 

1886 

9  768 

114 

49  3784 

59  260i 

Raf  finirter  Zucker .  .  . 

1889 

9  3374 

6 

12654 

10608 

1888 

8  9604 

16 

5882 

14  858i 

1887 

8917 

274 

18974 

10842 

1  ODD 

188b 

5  6784 

1064 

110 

5795 

1889 

9  327 

102684 

1060 

20  655 J 

1888 

86084 

71684 

1049 

16824 

1887 

63014 

64034 

18224 

140274 

1886 

62734 

7  3164 

1048 

14638 

StUck 

1889 

4  881 

472 

10  187 

15  540 

1888 

5018 

649 

18205 

18872 

1887 

6252 

1314 

12686 

19  252 

1886 

4  784 

2121 

8974 

15879 

1889 

7  888 

44 

9170 

16697 

1888 

4348 

223 

10023 

14  694 

1887 

5  818 

226 

22786 

28  829 

1886 

6920 

64 

13496 

20480 

1889 

6  237 

141 

6378 

1888 

7  769 

24 

901 

8684 

1887 

9092 

79 

2202 

11873 

1886 

7  811 

148 

2402 

9861 

Schweine 

1889 

21852 

29 

8882 

25  263 

1888 

14960 

8  348 

7481 

30789 

1887 

23  506 

34973 

203657 

262136 

1886 

17  321 

26016 

176  525 

218862 

1889 

81202 

8911 

8 

85121 

1888 

25440 

4 

65 

25609 

1887 

7  541 

17 

7  663 

1886 

228 

4 

262 
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SL  Erzeugnisse  dep  FoP8twirthschaft. 


Eb  wurden  befurdert 


Jahr 


Ueber- 
haapt 


Davon  entfallen  auf 
den  Verkehr 


Inlande 


mit  dem 
Auslande 


Im 
i  engeren 

Lokal- 
verkehr  der 
I  einzelnen 
;  VerkehrB- 

bezirke 


Ira  WnebMl- 
verkthr  der 
I  d«ntt«b«a  V«r. 
kchr»b«*irke 
rait  Au»»chlof- 


Tonnen 


i 


Rundholz    .  . 


Nutzbolz 


Brennholz.  Gruben- 
bolz,  Schwellen  . 


Borke 


1889 
1888 
1887 
1886 

1889 
1888 
1887 
1886 

1889 
1888 
1887 
1886 

1889 
1888 
1887 
]B«6 


2112204 
1  889  277 
1631  754* 

1  539. 187* 

3  438  601 
3015.188$ 

2  686  580 J 
2414915! 

3  HI  538* 
2  890  552 
2  640261 
2501 274 

1S6481* 
lfi5756i 
149  919 
140  837$ 


1  838  793  i 
1  667  948 
1484478  '■ 

1  846  465 

3105480 

2  78J118*  ' 
2  415  7841 
2  227  832  | 

2  876  846*  1 
2  653  450 J 

2  418968  , 

2280194  ; 

28  339*  ' 
100  292* 
L1I952 
89  648. 


223  4104 
221  329 
197  276 J 
122  7224 

323121 
292015 
270796 
247  578$ 

294  692 
231 10  U 
221293 
221  080 

68142 
65  464 
51967 
51  1894 


LQ66.324A 
958377 
851832 
766  229 


1  108  880 
1  003  022 
861  937 
8129884 

1442  573* 
1  352  42J 
1  lfiH  7954 
1  110  545* 

49525 
51  235 
46  55i> 
42  876 


672  684 
636  613 
526  263 
506  265* 

1  516.  H2 
1  357  693 
1  223  919, 
1 106 161 

1299066* 
1174  981  i 
1 113  663 
1  033  197 

44166* 
46  003  i 

ami 

42  868  i 


Der  Verkehr  zwischen  den  deutschen  Verkehrsbezirken  (ausschl.  der 
Seehafen)  mit  dem  Auslande  (einschl.  der  deutschen  Seehafen)  war  in  der 


A 

n  8  f  n  h 

r 

E  i  n  f  n  h  r 

Jahr 

Versand 

nach 
dem  Aus- 

lande 

Empfang 
der  See- 
har'en- 
stationen 

aus 
Deutsch- 
land 

Zu- 
sammen 

Empfang 

aus 
dem  Ans- 
lande 

Versand 
der  See* 
hafen- 
stationen 

nach 
Deutsch- 

land 

Zu- 
sammen 

T  o  u  n  e  n 

Tonnen 

Rundholz 

•      •      •  • 

1889 
1888 
1887 
1886 

35590* 
33  850 " 
48  9824 
4!>  721 

23 118 
53  083 
33  3334 
52  461 

108  768* 
86  933 
82316 

102182 

280938* 
179  716 
143  819 
129  769* 

96  607 
19815 
20049 
21509 

252  540* 
198  561" 
163  868 
151  2684 

Nutzholz 

1889 
1888 
1887 
1886 

62834* 
610651 
83  333 
85  347  * 

177  577 
139  665 
105  323.'. 
99  958 

247  411* 
203130* 
188  6561 
185  3051 

200638 
168  948 
132  4154 
111361 

302844 
282  738 
224  6041 
208  229 

503  482 
461  686 
857020 
819596 

Brennholz,  Gruben- 
bolz  n.  Schwellen 

1889 
1RS8 
1887 
1886 

115.8404 
111760* 
101  079 
112  468* 

869821 
H91Q_ 
66  4924 
74  670 

212  778 
192  6604 
167  571* 
181188* 

154389 
98  429 
98  351* 
81919* 

38274 
48188 
50017 
81781* 

192613 
141567 
148  368  J 
113701 

1889 
1888 
1887 
1886 

1  403 
1  048 
1  536 
1  470 

27064 
1949 
2199 
25504 

4111* 

2997 
3735 
4  020  J 

63316* 
61  676 
475754 
44  086* 

1  989* 
1 105 
13214 
1358 

65256 
62781 
488l>7 
45  438* 

Die  Guterbewegung  auf  deutschen  Eisenbahnen  im  Jahre  1889. 
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Ueber  die  Durchfuhr  von  Ausland  zu  Ausland  und  zwischen  dem 
Auslande  und  den  deutschen  Seehafen  giebt  die  nachstehende  Uebersicht 
Aufschlufs. 


1 

Jaiir 

Durchfuhr 

von 
Ausland  zu 
Ausland 

Versand  Empfang 
der  deutschen  Seehftfen 
nach  von 
dem  Auslande 

Zusammeu 

Tonnes 

Ruiidholz  

1889 
1888 
1887 
1886 

5&J2A 
46174 

2  3534 

3  766.1 

584  10054 
1474            3  098 

5ll  2067 
190              9  285 

68864, 
7763 
4425. 
13  2414 

1889 
1K88 
1887 
1886 

22341 
20  862 
20  9461 
228524 

595£  39712 
619             37  520 
503            33  538 
698              27  3134 

626484 
69  001 
65047SL 
60864 

Brennholz,  Grubenholz  und 

1889 
1888 
1887 
1886 

126144 
11 187  £ 
15333 
16103 

t 

6  898 

49.  £686.1 
l£  6628' 
13  10576 

24512^ 

23922 
21 862.1 
26  692 

1889 
1888 
1887 
1886 

2129$ 
1  691 
1097,} 
2938 

6_4i  1228 
293  I5ii 
639               1  119 
mi  2097 

■ 

3622 
2140 
2  855.1 
5  634" 

<L  Erzeugnisse  des  Berg-  und  Hiittenwesens. 


Es  wurden  befdrdert 


Jahr 


Ueber- 
baupt 


Davon  entfallen  auf 
den  Verkehr 


Im 
engeren 
Lokal- 


im 


Inlande 


mit  dem 
Auslande 

T  o  n  n  e  n 


Im  WeehMl- 
rcrkcbr  d«r 
dcut*«hen  Ver- 

verkehr  der  kehnt>eiirk« 

einzelnen     mit  Au«»cLlur. 

Verkehrs-  i  der  8e«wen- 
bezirke  •to,|oM» 


Steinkohlen  . 


Braunkolilen 


Eiseuerz 


Roheisen 


1889 
1688 
1887 
1886 

1889 
1888 
1887 
1886 

1889 
1888 
1887 
1886 

1889 
1888 
1887 
1886 


56  833  Mti 
54  108  918 
49  270  760' 
47122912 

10  453  006.1 
9.3139611 
H  6821444 
8148422^ 

6930150 
6  764  4094 
4  871  9974 
4111 50T! 


48  394  834 
45  757  890 
41784460 
411095131 


8  438  812 
H  351  028 
7186.3004 
7  0211784 


6506.7144  3  946  292 

6035  061)1  3  338  8901 

5872908.',  2809  236 

5  676  892  2  471  530! 


3  909  318 
3  703  5554 
3  156  161 
2  810  410 


4519  649 
3  932  2384 

3  8124254;  aiotiwoj 
3  311 001 "    2723  3931 


3 130  659:1 
3257  167 
3  164  2034 


2020  832 
2  060  854 
1  715  8364 
1  337  097.4 

788  9894 

015  081 4 

605  222 
653  6074 


11 526  1324 
13  888  537" 
12  804  8824 
12406635 

4  347  3514 
4  026  875 
3  966  195 
3  832112 

1247  244 
1 141  653 
944  974 
844164 

1402925 
1249  66S 
1182521 

1  028  181 


32112  714 
30  276  182 

27  5!  £963 
26  330  796£ 

2  141  055 
1  9Q4  9254 

1  888  2934 
1826  3934 

25634664. 

2  497  9334 
2 169  5864 
1  948  QM~ 

2209980* 
1039  723 
1  895  454 
1630  8614 
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Die  Gtlterbewegung  auf  dentschen  Eisenbahnen  iin  Jahre  1889. 


Es  wurden  beftfrdert 


Jabr 


Ueber- 
hanpt 


Davon  entfallen  auf 
den  Verkehr 


im 
Inlande 


mit  dem 
Auslande 


Im 
engeren 
Lokal* 
verkehr  der 
einzelnen 
Verkehrs- 
bezirke 


Im  Wechael- 
verkehr  der 
deaUchra  Ver- 
kehr* besirke 
mlt  Au«»cbluf» 
drr  Scebafro- 
.U.twnrn 


Tonnen 


Eisen  und  Stahl 


Eisenbahnscbieuen 


Eiserne  Eisenbahn- 
schwellen  .   .    .  . 


Eiserne  Achsen  .  . 


Eiserne  Dampf  kessel 


Eiserne  Riihren 


Eisen-  u.  Stahldrath 


Eisen- u.Stahlwaaren 


Rohe  Erze  .   .  . 


Blei 


Zink 


Salz 


1889 
1888 
1887 
1886 

1889 

1888 
1887 
1886 

1889 
1888 
1887 
1886 

1889 
1888 
1887 
1880 

1889 
1888 
1887 
1886 

1889 
1888 
1887 
1886 

1889 
1888 
1887 
1886 

1889 
1883 
1887 
1886 

1889 
1888 
1887 
1886 

1889 
1888 
1887 
1886 

1889 
1888 
1887 
1886 

1889 
1888 
1887 
1886 


2213  709 


1  825  8141 
1682611 , 
1 461 174 ; 

717  968* 
695  565,1, 
687  797 1 
614  132 


123  282  i 
180666 
119 168  ! 
102896 

140405 
112928 

96378  ; 

87198  ! 

5708984 
481 318$ 
4SR613 
384  835$  ' 

288  8394 
235  673." 
2106414  I 
186433 

344  414aL  j 


I85il9_ 
316  268 
811918 

620420 
526  473i 
474  220." 
428  824 J 

551  369 
413.7601 
414  560 1 
503  484| 

159605 
111  278.1 
141  980 
134  815$ 

201670* 
181  48ii 
186  866 

m  ml 

1  025  349 
223712 
1  021403 
1  005  096 


1916923.1 
1568  210' 
1486  909 
1  214  700 

628  056 J; 
6023241 
570  571! 
500415 

104  810$ 
108  263 
108  8851 
24311$ 

112  914$ 
94491 
69  4201 
64  8621 

455916$ 
389  320* 
3446631 
805  126! 

2572761 
208539,, 
182  8001 
165  790 

243  998$ 
225119 
2203161 
188  968& 

538  398 
454  313 
403454 
360  60S 


482  8201 
403  721  i 
368  896! 
409  438.1 

134088 
112  690 
116201 
118140$ 

171603£ 
154  212 
158  363 
151 640 

982I07*1 
957430 
995  325 
222  457  J 


297  78fi 

251  6041 

252  602  S 
246  474$ 

89  908 
86241 

117  226 

118  HI 

18472 

22  403 
10  3121 

8064$ 

27  6901 

23  431 

26  967?L 
23  3301 

114483 
94993! 
91  949! 
79  709 

81  564 
27184 

27  84 1 
20642$ 

100421 
123  48Q 
156  651! 
122949! 

82Q22 
72  1601 
70786 
68216$ 

68548$ 
70039 
105  664 
94  046 

25  5161 
21  688' 
25119 
21675 

36  167 

26  770 

28  503 
81  498$ 

43  241* 
36  2*2 1 


32  078 

32 


638! 


420401 

i  £<yi  1  oof 

351  746, 

1  029  842 

326  596, 

962  508$ 

286413, 

805  771 

190782! 

«jyu  10/ » 

170  320_ 

381427' 

167  963 

869523 

143  914$ 

336  486 

32445$ 

70188 

28  009 

708221 

32  798 

153421 

32518$ 

60557$ 

24  080$ 

19445$ 

21  189 

68852 

17  061* 

45119 

13501$ 

46494$ 

133  740 

266441  ; 

124  021 

211  518: 

111729, 

182653  ; 

96  926 

168049. 

52  288 

184692 

44  124 

145547 

31539 

181533 

33122 

122  120$ 

67  241 

145  5*10 

45  249 

lUV  lefiU 

39  229, 

i 

urn  oi  i » 

85161 

1216221 

153  684 

134  381, 

24fi085_ 

119  247, 

i 

22b  4444 

116  431 

lav)  Vrt , 

145855 

289725 

102  624 

257  ast; 

81936 

250  3671 

92620 

284670* 

56201 

66486 

51  521 

54  487$ 

53657$ 

57033 

50824$ 

54397$ 

50078 

88201* 

41989 

82696$ 

49  024 

92  339 

41492, 

i 

90898$ 

424115 

463186$ 

4012821 

488  819 

438  279 

491  822! 

446  194! 

454  534! 

p 
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Der  Yerkehr  zwischen  den  deatschea  Verkehrsbezirken  (ausschl.  der 
Seehafen)  mit  dem  Auslande  (einschl.  der  deutschen  Seehafen)  war  in  der 


A 

.  U  8  f  u  h 

r 

E  i  n  f  u  h 

r 

Empfang 

Versand 

Jahr 

Versand 
nach  dem 

der  See- 
hafen- 
gtationen 

Zn- 

Empfang 
ana  dem 

der  See- 
hafen- 
stationen 

Zu- 

Aus- 

aus 

sammen 

Aus- 

nach 

sammen 

laude 

Dentsch- 

lande 

Deutsch- 

land 

land 

T  o  n  n  e  n 

T  0  n  n  e  n 

Steinkoblen  .... 

1889 

•7  'jr^o  inn > 

141a  SJQb 

O  HiiA  AUO  L 

QOa  AQA  I 

99A  <K>ftJ- 
Oo4  y-Oj 

1  999  i  1 9 

1  QQCl 
1  DOO 

1 472  852J 

1  3403004 

8  818  653 

701  078 

2628704 

2634484 

• 

loo/ 

6  811  581 

1156129 

7  997  716 

503  9684 

2804854 

784  464 

t  MIA 

loot) 

(i  (302038 

1 1 36  383 

1738  421 

29118884 

281980^ 

618  809 

Braunkohlen    .    .  . 

1889 

1 1  oaf 

OO  l  }  >  V  4 

9  11  \  Q9P. 

a  t  v4  jam 

a  Dal 

Q  T70  QIC 

l  Qua 
looo 

1       1 .  tit 7 

86  605  i 

9  I fifi  404 

in 

S  176  120 

100/ 

83103 

10  8754 

28978A 

2  627  4624 

15444 

2  685007 

looo 

4QS544 

114344 

61  389 

23214924 

6  362 

2322  8444 

1889 

1DU  6234 

1122 

1027504 

875820 

96  !>80i 

972  2OO4 

looo 

2422jj 

5144 

75  239A 

97  b  21 5A 

63  454i 

1  Uaii  b/l) 

100/ 

91  499 

1  580 A 

930  (OA 

778  155 

40  020 

DID  175 

1000 

LAiiiOii 

816i 

1457224 

468335 

164764 

484  8104 

1889 

158 48J 

2a  258 

181  739 

570  5524 

94446 

6649984 

1888 

L>9_4884 

135024 

148935 

4M3M 

48  2984 

542  6874 

1887 

179011 

264274 

2054384 

448  858 

44801 

423159 

1886 

201  6864 

271684 

234  855 

898037 

311824 

4228694 

Eisen  und  Stahl  .  . 

1889 

252  628 

180797 

438493 

15053 

82992 

45  015 

1888 

2199044 

164  220 

3M1244 

109484 

224014 

33  350 

1887 

2109064 

121315 

3322214 

10466 

19  489 

29  555 

1886 

201 7074 

1059764 

313143 

94934 

16640 

260834 

EisenbahnBchienen  . 

1889 

813434 

39035 

1263784 

412 

8  0804 

84934 

1888 

821934 

34207 

116  400A 

1960 

12  8004 

19  2604 

1887 

1110214 

274124 

138434 

870 

5  <123 

6.643 

1886 

1108174 

168374 

122  155 

421 

3683 

4164 

Eiserne  Eisenbahn- 

schwellen.  .  .  . 

1889 

18422 

17404 

201624 

m 

4864 

612 

1888 

28029 

29164 

249454 

2Q 

6  616 

6636 

1887 

in  1934 

6844 

10828 

20 

31 

61 

1886 

8000 

11624 

9  1684 

10 

23 

83 

Eiserne  Achsen  .  . 

1889 

222684 

86234 

32822 

1  384 

666. 

1949 

1888 

22071 

9458 

31  529 

625 

492 

1113 

1887 

249714 

11  IM 

3J  7524 

5254 

462 

99-14 

1886 

212204 

4  4674 

25688 

599 

399 

992 
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Ansfuhr 

Ei  nf nhr 

Jahr 

Versand 
nach  dem 
Ans- 

Empfang 
der  See- 
hafen- 
stationen 
ans 

Zu- 
sam  men 

Empfang 
ans  dem 
Aus- 

Versand 
der  See- 
hafen- 
stationen 
nach 

Zu- 

lande 

Deutsch- 
land 

lande 

Dentsch- 
land 

Tonneu 

T  o  n  n  e  n 

Eiserne  Dampf  kessel 

1889 

61 265* 

39520 

100775* 

28247 

26218* 

49  400* 

1888 

KK  1  on  I 

31  DSfyi 

8b  vyu 

1  Q  (17K  L 

xi  my! 

41  uyb 

1887 

DO  S&) 

Od  07K 
Jo  2/0 

Si  lor; 

1X  QKiil 

14  yobj 

IT  ftAA  L 
1/  OUO^ 

0  J  (X)u: 

1886 

XT  COO 

47  boy 

OQ  DDI  1 

to  otm  i 

lO  OG9  I 
l2  2002 

IT  t\KQl 

i7uoy§ 

29  040 

Eiserne  Rohren  .  . 

1889 

22606* 

16  356 

38962* 

2042 

3  944* 

6986* 

1888 

22  04  1  , 

1  A  <1QX  I 

lb  bo4  i 

oy  irjb 

1  OQO 
1  209 

O  1 QX 
Is  104 

0  420 

1887 

ii  yi*y$ 

99  Kim 

oo  ouu 

1  2Jo7 

1  QIO 
1  019 

0  uoo 

1886 

1Q  IXOl- 

10  llvf 

ft  JftV 

0  40* 

2b  bob$ 

bob 

1  AKA 
1  404 

o  «uo 

C  042 

Eisen-  u.  Stahldraht 

1889 

98  843 

89  496* 

188339* 

1060 

1726 

2776 

188* 

too  i  loL 

122  1  rjf 

AK  KCnl 

40©5U{ 

lb7  o70 

QIC 

y4b 

1  1Q9 

O  1X1 
2  141 

1887 

1  K.r.  QIC 

lOoalo 

OK  QT1  1 

&o  yvij 

1Q1  QQTl 

iyi  ob/$ 

dyn 

1  OOi 

1  «2S4 

1  AOO 
1  022 

1886 

1  QO  HQO  I 

91  AXOl 
Ol  442{ 

1  P»9  A  QO 
lOO  4b2 

JJQ1 

401 

txqL 
74^2 

1  220; 

Ei  sen-  n.  Stah  1  w  aaren 

1889 

69  512 

66828 

136  836 

6084 

19996* 

26080* 

1888 

bo  bJ4  5 

Ki'  nor.  1 
Db  yoOj 

1  OA  Klin 

l2U  obO 

A  AOAl 

14  Ol  1 

14  yii 

1887 

AO  9RO. 

o<fi  ooo 

W  OoO 

1IY7  1AA 
IV/  /44 

ft  QOA 

o  yyb 

US  910 j 

ifi  RTl  I 

1886 

AO  71)1 

oU  7551 

QT  T1  1 

07  714 

ftu  A  OK 

98  490 

Q  TOO 

0  789 

in  Ata 
1U410 

1 X  OAA 
14  AK> 

Rohe  Erze  .... 

1889 

16  851 

2798 

19149 

49  863* 

44442| 

9429b' 

1888 

1  9  RXK 

lo  040 

O  1  1 A 
2  1 1U 

1  o  boo 

XT  19<71 

4/  Of  1 

OA  QK1  L 

04  aoi* 

02  D22 

1887 

10  »bu 

1  OOI  I 

i  yyii 

17  907} 

fC/Ti  1A£ 

00  10b 

01  bUl 5 

fti  7r>7 i- 

Ol  4Ul  { 

1886 

ii  r.iii; 

2S  040$ 

17  zoag 

oy  yy/a 

OQ  K/Vi 
*y  OUu 

AO  V»t 

oy  ju2{ 

Blei  

1889 

22008 

10620* 

82628* 

8066 

781 

3  847 

1888 

19  828  i 

12320* 

82149 

1818* 

1261* 

2580 

1887 

22686* 

4  875* 

27062 

2  621 

1  130 

3751 

1886 

19693 

7  308* 

27001* 

1  299 

610 

1  909 

1889 

28  602 

37074* 

65  576* 

6485 

1  164* 

6539* 

1888 

22042* 

29  514 

51 556* 

3  290* 

512* 

8803 

1887 

24  6241 

16461* 

41086 

2  308 

538 

2846 

1886 

26716 

18684 

45299 

2666* 

670* 

3387 

Sal«  

1889 

33402 

72826* 

106728* 

1527 

22  529* 

24066* 

1888 

22903 

43369 

66272 

1232* 

23  929* 

26162 

1887 

22798 

40920* 

68718* 

1161* 

24  303 

26  464* 

1886 

26030 

48986 

75016 

468* 

23  742* 

24211 
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Ueber  die  Durchfuhr  von  Ansland  zu  Ausland  und  zwischen  dem  Aus- 
lande  and  den  deutschen  Seehafen  giebt  nachstehende  Uebersicht  Anfschlofs. 


Darcbfahr 

Versand 

Empfang 

von 

der  deutschen  Seehafen 

Jahr 

Ansland  zn 

nach 

von 

Znsammen 

Ansland 

dem  Ansland e 

T  o  n  n  e  n 

StainlrnlilAti 

284  566 

8304 

65 

287  924 

188S 

174  599* 

2470 

28 

177097* 

1887 

138437* 

2208* 

99 

140746 

1886 

123524* 

4  699* 

28 

128  252 

18H9 

92  714* 

5* 

6074* 

97  794* 

1888 

93  784 

16 

5626 

99426 

1887 

92866 

— 

5806* 

98670* 

1886 

23  369 

— 

6714* 

30088* 

Eisenerz   

1  AAA 

1889 

1 019  696 

19292* 

— 

1038988* 

1888 

1000604 

9  809* 



009913* 

1887 

838  872| 

7  310 

— 

846182* 

18% 

723866 

* 

— 

728  866* 

LOO  J 

41962 

8736* 

9267* 

59966 

1888 

84  933 i 

10067 

6294| 

51 295 

1887 

49074 

16815 

2464 

67  863 

1886 

32398 

21846 

91 

53  834 

JMsen  una  ctam    .   .  . 

loon 

1889 

21  880 

3073* 

83  k 

25037 

1888 

24  606 

2231* 

16 

26  761* 

IQR7 

29061 

1  865 

324 

81 280 

1886 

266734 

2666* 

878* 

29218* 

Eisenbahnschienen    .  . 

1889 

2126* 

5* 

20 

2152 

lOOO 

1956 

131* 

2087* 

1)4137 
loo/ 

5276* 

68 

6334* 

2188 

246* 

2428* 

Eis.  Eisenbahnachwellen 

1869 

16 

1* 

17* 

1888 

64 

300 

864 

1887 

99 

99 

18% 

74* 

~~ 

74* 

Eiaerne  Achsen  .... 

1889 

4009 

9 

20 

4038 

1888 

780 

11 

741 

1887 

1218 

1 

241* 

1460* 

1886 

479 

11* 

20* 

611 
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J  a  h  f 

V    O  11  1 

Durchfuhr 

von 
Ausland  zu 
Ausland 

Versand   j  Empfang 
der  deutschen  Seehafen 
nach  von 
dem  Auslande 

T  o  n  n  e  n 

Eiserne  Dampfkessel 

1889 

14  441| 

14  887 

652 

29  9rO$ 

1888 

9  3614 

* 

105524 

91Si 

208274 

1887 

11906^ 

8229 

9384 

21073 

loot) 

8  996J 

100904 

4494 

19  5364 

Eiseme  Rohren  .... 

1889 

6  3294 

2724 

3134 

0  Aid 
69154 

1&88 

3439 

60 

544 

• 

35534 

1887 

4912 

974 

4 

5  0134 

looo 

14684 

1164 

21 

1605 

Eisen-  und  Stahldraht  . 

1889 

3414 

1864 

52S 

1888 

212| 

200 

4124 

1887 

238 

994 

— 

8374 

looo 

264i 

83 

814 

429 

Eisen-  und  Stahlwaaren 

1889 

4  242 

1  558 

b  4_t) 

1888 

2  812 

1  825 

3924 

4  5294 

1887 

3079 

9984 

360 

44324 

1886 

2086* 

13554 

3154 

8706»L 

1889 

1  6774 

4774 

289 

noil 

2  a44 

1888 

• 

8  174 

3814 

2674 

8823 

1887 

38  7274 

6614 

203 

89592 

looo 

89141 

197 

1144 

39  452i 

Blei  

1889 

248 

95  4 

&& 

46i| 

1888 

243 

2364 

614 

541 

1887 

382 

874 

n 

471 

1886 

8554 

2764 

61 

683 

Zink  

1889 

16434 

152 

4344 

2230 

1888 

1 106i 

24 

3064 

1437 

1887 

1 105^ 

23 

442 

16704 

1886 

7684 

77 

12664 

2112 

1*89 

7171 

10914 

50 

8  3124 

1888 

10671 

14534 

224 

12 147 

1887 

7  2824 

8864 

8129 

1886 

50624 

1084 

34 

6140 
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Es  wurden  belordert 


Jahr 


Ueber- 
haupt 


Davon  en  tf all  en  anf 
den  Verkehr 


im 
Inlande 


mit  dem 
Aualandt! 


Im 
engeren 
Lokal- 
Terkehr  der 
einzelnen 
Verkehrs- 
bezirke 


1  Im 


dcntochrn  Ver- 
k«hr*b««irke 

toll  AuMchlufn 
der  8ceh»fi?n- 


T  o  n  n  e  n 


Cement  

1880 

1 104604£ 

1006  621$ 

99083 

341780 

495  46Ui 

1888 

9127814 

828  6824 

84199 

277  079 

426  9884 

1*8/ 

CO!  COK. 

716  Sdoh 

104  849$ 

228  /32 

3b8  235 i 

1886 

689  567 

583  634 

105933 

208  571 

271 1114 

Dacbpappe  .... 

18S9 

68  715 

669374 

17774 

24  2284 

32  8894 

1888 

606114 

69022 

14894 

21  0564 

28  6894 

51  678 

48  t()h\ 

2  9724 

17  404 

28  82/ 

1886 

46  177 

442054 

19714 

156604 

208594 

irae  

1889 

4  077  6764 

3  810734 

2669424 

18289984 

1802409 

1888 

3  266  262i 

8  024  688 

241  5744 

15062904 

1427  3904 

18b/ 

fk  OAT  GOt'  1 
2  OVI  bZD£ 

2  677  94b 

219  8804 

1  <KW  J  Oft 

1  824  489 

1  282  107 

1886 

2  681  7824 

2  4684264 

213  366 

1  148  9294 

1238  2454 

1889 

1738  659 

1  587087 

161  572 

562  4524 

952  506 

1888 

1512067 

13667714 

1452954 

5100824 

7982274 

1  606  \v£t 

1  222  95b., 

180  270J 

AtiH  ft  Art  I 

TOO  ftl  A 

723  014 

1886 

1204  827 

1098287 

106  540 

399688 

657  035 

ail 

ThonrOhren  .... 

1889 

235879 

230026 

5853 

1022564 

1135404 

1888 

182869 

178  2014 

4  6674 

829324 

84  874 

i       "7 I 
1  QO  /  t)D .j 

1  CO  CAO 

1  oli  oy~* 

A  1  R7L 

4  157$ 

TO 

TQ  TQC 

1886 

149  217 j 

145  1054 

4112 

708004 

04  944 

Schiefer   

1889 

161  714 

140653 

21 061 

42  4314 

78041 

1888 

158868 

131  032| 

22  8354 

42  5874 

71  0144 

1887 

153  6574 

125240 

28  3174 

404884 

69168 

1886 

151 122A 

122 121 

290014 

39078 

686294 

Steine,  bearbeitete  . 

1889 

518  306 

479249A 

39  0554 

2429934 

218  898 

1888 

4708444 

439  636 

31  2084 

281297 

191 0674 

1887 

403248 

871  521 

31727 

201 4544 

162  621 

1886 

344  371 

314  0834 

30  2874 

1681584 

138844 

Steine,  gebrannte  . 

1889 

125142074 

12  187  4^24 

326  725 

65942394 

5  132  9694 

1888 

11 067 146 

10  763  819 

808  827 

6  041  353 

4396  894 

1887 

9  5982244 

9  342  6354 

255  589 

6  047  6734 

40223134 

1886 

81109104 

7  878  126 

232  7844 

4  395  150* 

3277  329 

Theer,  Asphalt  n.s.w. 

1889 

376  818 

314  6924 

112 1254 

86833 

176  5724 

1888 

339  801 

282601 

57  200 

80763 

167  7574 

1887 

2866204 

241561 

45  0694 

03  309 

138812 

1886 

265  1894 

220  4694 

44  720 

60  731 

1242214 

Der  Verkehr 
Seehafen)  mit  dem 


zwischen  den  deutschen  Verkehrsbczirken  (ausschl.  der 
Auslande  (einschl.  der  deutschen  Seehafen)  war  in  der 
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Jahr 


A  u  s  f  u  h  r 


Empfang 
Versand  I  d^fg*e* 

na'hdem  station 
•A.U8-  aU9 

]  amle  Deutsch- 
land 


Zu- 


Tonnen 


E  i  n  f  u  h  r 


Versand 
Empfang:  der  See- 

dem  8tati0Den 
Ans- 


Zu- 


lande 


nach 
Deutsch- 
land 


T  o  n  n  e  n 


Cement  . 


Dachpappe 


Er<le 


Kalk 


ThonrOhren .   .  . 


Schiefer  .... 


Steine,  bearbeitete 


Steine,  gebrannte 


Theer,  Asphalt  . 


1889 
1888 
1887 
1886 

1889 
1888 
1887 
1886 

1889 
1888 
1887 
1886 

1889 
1888 
1887 
1886 

1889 
1888 
1887 
1886 

1889 
1888 
1887 
1886 

1889 
1888 
1887 
1886 

1889 
18*8 
1887 
1886 

1889 
1888 
1887 
18«6 


66  8271  109  366  1661881 
87  3524  ;  78987  116  839 $ 

67  616£  69136$  126  653 
68403    ,  66846  124  748 


89l£ 
10361 
2  320 
1563 

1872164 
124  1674 
1119034 
108  600 

17  6074  | 
26  750 
30  6474  j 


30434 
2983 
1961 
2  270 

09  599 
56  756 
41 046 
47066 


3  935 

4  0194 
4  281 
3  833 

236  8164 
1809234 
15294-84 
155  566 


87! 

56  235  81986 
41  6684  72216 


26  089    ,  38744,1,     64  838J 


3  4474 
26184 
2  6594 

2  864 

3  9854 
7  501 

12  8304 
14  680 

18  721 
10757 

12  1224 
10  446 

156  224 
144  203 
143  812 
161  108 

16  5704 
14268 

13  167 

14  982 


9493 
6649 
5  5734 
5255 

1  612 
9764 
7824 
1  107 

16058 

115624 

13016 

9  209 <_> 

851  1674 
!  249  4614 
195  343 
137  086 


129404 
9  2674 
8  233 
8119 


65974 
84771 
13  613 
15  787 

29779 
22  8094 
25  1384 
196664 

507  3914 
393  6544 
839  155 
288194 

88  5804 
3270U 


230104 
184334 
16159 
16  332  31314 


18697 
12686 
11674 
11  1264 

6144 
298 

588 


58  919 
45683 
60  7314 
37  6064 

6  776 
5  694 
55134 
54154 


72616 
58119 
624064 
48733 

72994 
5  992 
61014 
56404 


97  886 
89  2274 
80  276 
75693 

1069294 
97247 
79  9634 
68  873 

4094 

488 

311 

3214 

12108 
10444 
9462 
8  435 

19  785 
16270 
15264 
154414 


797274  1776134 

84246  1284724 

80806  110  SSI 

34  1864  1097781 


2600 
2226$ 
1424$ 
22194 

4736 
8  746 

4  6174 
4106 

18  6684 
16  454 
14816 
12806$ 

6800 

5  729 
4429$ 
2871$ 


1114294 
99  4734 
81  3-8 
710924 

,     5 145$ 
,  4234 
49281 
44274 

306764 
26  *"9** 
2427* 
212411 

260-5 
20999 
196931 
18313 


122436  109106  1231542 

107489  76120$  I  1835594 

67  311$  77  306$  1  144  617 

47  5864  68  560$  116146 


35472$ 
28  671 
20  8064 
18  764 


29270$ 
26647 
23  281 
23185 


64  749 
6421* 
486*4 
41949 
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SOI 


Ueber  die  Durohfuhr  von  Ausland  zu  A  us  land  und  zwischen  dem  Aus- 


lande  und  den  deutschen  Seehafen  giebt  nachstehende  Uebersicht  Aufschlufs: 


Jahr 

Durchfuhr 

von 
Ausland  zu 
Ausland 

Veroand    1  Empfang 

der  deutschen  Seehafen  1  „ 

Znsamwen 

nach  von 
dem  Auslande 

T  o  n  n  e  n 

1889 

28278 

1815$ 

70 

29658$ 

1888 

826104 

1680 

20 

34  810$ 

1887 

29868 

5802 

4 

86659 

1886 

28124 

8  267 

12$ 

36408$ 

1889 

210$ 

161 

871$ 

1888 

150 

5 

165 

1887 

44$ 

19$ 

64 

1886 

764 

88 

20 

188$ 

Erde  . 

1889 

26  563$ 

3  940$ 

1886 

31  840 

1888 

28  324 

4206 

647$ 

28179$ 

1887 

22657$ 

3  622$ 

1421 

27  701 

1886 

22221.1 

6  849$ 

1692 

29263 

Kalk  . 

1889 

24  782$ 

110 

143 

25  036$ 

1888 

220424 

2 

264 

22298$ 

1887 

18  928 

i 
•-• 

736 

19  669$ 

1886 

11  199 

2 

877 

11578 

1889 

1365 

626 

5 

1996 

1888 

1  105 

446 

10 

1561 

1887 

628$ 

558$ 



1  187 

1 

1886 

361$ 

525$  39$ 

926$ 

1889 

3  142 

876$  949 

4  967$ 

1888 

3  249$ 

855 

786 

4  890i 

1887 

3  429 

1876$ 

319$ 

5  625 

1886 

3  719$ 

2018  154 

5  886$ 

Steine  bearbeitete     .  . 

1889 

4  803 

420$  326 

6  549$ 

1888 

4  390$ 

•257$ 

583$ 

5181$ 

1887 

3463 

416$ 

471 

4  340$ 

188G 

3777 

252$ 

370$ 

4  400 

Steine,  gebrannte  .   .  . 

1889 

37  208 

8  580$ 

2  276$ 

48065 

188S 

42  081 

7  963$ 

2150$ 

52186 

1887 

35  126i 

7  476$ 

1868$ 

44  465$ 

1886 

27  110$ 

4415$ 

2565 

84  001 

Theer  und  Asphalt    .  . 

1889 

8290$ 

2492 

800 

11082$ 

1888 

11794 

2234 

333 

14  361 

1887 

9  830$ 

1466 

290$ 

11  687 

1886 

8  987$ 

1677$ 

[  369 

10974 
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Giiterverkehr  auf  den  deutschen  Eisenbahnen  nach  Vierteljahres- 

abschnitten  (1884  bis  1889) 

bearbeitet 
von  L.  Lohanfs, 
Recbnnngsrath  im  Ministerium  der  Cffentlichen  Arbeiten. 

Id  Nachstehendem  ist  der  Versuch  gemacht  worden,  fur  einen  langeren 
Zeitrauni  auf  Grund  der  Materialien  der  im  Ministerium  der  Offentlicben 
Arbeiten  herausgegebenen  Statistik  der  Guterbewegung  auf  deutschen 
Eisenbahnen  von  zehn  der  wichtigeren  Guterarten,  namlich:  1.  Steinkohlen. 
2.  Braunkohlen,  3.  Weizen,  4.  Roggen,  5.  Kartoffeln,  6.  Spiritus,  7.  Ruben. 
8.  Rohzucker,  9.  Roheisen  und  10.  Eisen  und  Stahl,  die  Mengen  der 
Ausfuhr,  der  Einfuhr,  des  Durchgangs-,  des  Inlands-  und  des  gesammten 
Verkehrs  der  Vierteljahre  und  der  ganzen  Jahre  in  absoluten  und 
prozentualen  Zahlen  zur  ubersichtlichen  Darstellung  zu  bringen. 

Die  in  den  Spalten  4,  6,  8,  10  und  12  der  Tabellen  enthaltenen 
Zahlen  —  von  oben  nach  unten  zu  lesen  —  geben  die  Prozentsatze  an. 
welche  die  in  den  einzelnen  Vierteljahren  bewegten  Gfitermengen  der  ver- 
schiedenen  Verkehre  —  Spalten  3,  6,  7  und  9  —  und  des  gesammten 
Verkehrs  —  Spalte  11  —  von  den  im  ganzen  Jahre  bewegten  Mengen 
ausmachen;  die  in  den  Spalten  13,  14,  15  und  16  enthaltenen  Zahlen  — 
von  links  nach  rechts  zu  lesen  —  dagegen  weiseu  die  Prozentsatze  der  in 
den  einzelnen  Vierteljahren  und  in  den  ganzen  Jahren  bewegten  Mengen 
nach,  welche  auf  die  verschiedenen  Verkehre  entfallen. 

Die  in  den  nachfolgenden  Tabellen  neben  den  laufenden  Nummern 
der  Guterarten  eingeklammerten  Zahlen  entsprechen  den  laufenden  Nummern 
derselben  Guterarten  im  Giiterverzeichnifs  der  Gfiterverkehrsstatistik. 

Zu  Tabelle  No.  9  wird  bemerkt,  dafs  zu  Roheisen  im  Einzelnen  geh5rt: 
Eisen  (Ron-)  aller  Art  in  Broden  und  Prismen,  Luppen  von  Schweife- 
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mi 


eisen  und  Schweifsstahl ,  auch  Luppenstabe  (Rohschienen),  rohe  BlOcke 
von  Flufseisen  and  Flufsstahl,  auch  Stahl  knuppel  (Billets);  Eisen-  und 
Stahlbruch  (altes  Eisen  und  Stahl  u.  s.  w.,  auch  Weifsblechabfalle). 

Die  in  Tabelle  No.  10  (Eisen  und  Stahl,  auch  verzinkt)  behandelten 
Gegenst&nde  sind:  Stab-  und  Favoneisen  (Stahl)  aller  Art,  Achs-,  Band-, 
Flach-,  Fenster-,  Gitter-,  Niet-,  Quadrat-,  Rund-,  Schlosser-,  Schnitt-, 
Stangen-,  T-,  X-,  U-,  Winkel-,  Zaineisen  resp.  -Stahl,  Hufst&be,  Platten 
und  Bleche,  auch  verzinnt  (Weifsblech) ;  Brucken-  und  andere  Konstruktions- 
theile  aus  gewalzten  Platten  und  Staben,  sowie  Fa^onstucke  und  grobe 
Rostst&be.   

Die  Gesammtergebnisse  des  Verkehrs  der  behandelten  sechs  Jahre 
sind  in  den  Anlagen  Blatt  1  und  2  (hinter  S.  823)  bildlich  dargestellt. 
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804  Gfiterverkehr  anf  den  deutschen  Eisenbahnen  1K84— 1888. 


1.  (60)  Steinkohlen,  Steinkohlen- 


1 

2 

8  r 

5  6 

'   7    "     |      8  ■  " 

Jahr 

Quartal 
und 
Jahr 

Ausfuhr 

in  pCt. 

• 

■ 

Eint'uhr 

in  pCt. 

i 

Durch^angs- 

° 

t 

o 

t 

i 

1 684  119,5 

25.3 

106649 

28,5 

4438 

22,J 

1884 

II 

1481924,5 

21,5 

66684,5 

17,8 

4  781 

24,0 

in 

1  677  112 

28,7 

90  466,5 

24,9 

4  270 

21,5 

IV 

1969  275 

29,5 

110414 

29,5 

6432,5 

32,3 

Summe 

6  662  431 

100 

374114 

100 

19921,5  100 

i 

1  820465,5 

26,6 

86962 

29,i 

(i  OIK  i 

on  a 

1885 

n 

1492710,5 

21,9 

62596,5 

20,9 

9 141 

18^> 

iii 

1624062,5 

23,8 

66926,5 

22,i 

18057,5 

26,9 

IV 

1895858 

27,7 

83  501,5 

27,9 

16  538,5 

34." 

Snmrae 

6  838  096,5 

100 

298986,5 

ldO 

48662,5 

100 

I 

1  800  883,5 

27,3 

78  680,5 

26,5 

OO  CV7U 
S£  VI  if 

1886 

II 

1879  476 

20,9 

64132,5 

21,6 

19  079,5 

15.4 

in 

1546708 

23,4 

66669 

22,5 

39  548,5 

32,0 

IV 

1  879  720 

28,  • 

87  434,5 

29,4 

41  917,5 

84,o 

Summe 

6  608  787,5 

100 

296916,5 

100 

123  524,5 

100 

i 

1858827 

27,9 

117  266,5 

23,9 

38532 

27 ,» 

n 

1422054,5 

20,8 

90  868,5 

18,9 

28446,5 

20,6 

18H7  m 
IV 

1618628 

22,J 

114  120,5 

22,6 

38  709 

24,4 

2  <  144  286 

29,* 

181  812.5 

86,0 

87  750 

27,9 

Summe 

6848  796,5 

100 

5OI067 

100 

138  487,5 

100 

i 

1  980  923 

26,<s 

186  625 

26,5 

47  395,5 

27,1 

1888 

n 

1505320 

20,1 

159  188,5 

22,7 

37  904 

21,7 

in 

1  748  258,5 

23,4 

139809 

19,9 

40806,5 

23,4 

IV 

2  234  »2l 

29,'.< 

216  488,5 

30,9 

48498,5 

27,e 

Summe 

7  475  322,5 

100 

701  106 

100 

174  599,5 

100 

i 

2060025 

28,4 

194  214 

21,7 

47  780,5 

16,* 

1889 

ii 

l  419  789,'. 

19,6 

247  363,5 

27,5 

63  681 

22,4 

in 

1790  042 

24,7 

212421 

28,6 

86  308,;. 

30,3 

IV 

1986851 

27,3 

244  541     1  27,3 

86  900 

30,5 

Summe 

7  255  707,:. 

100 

898  539,5 

100 

284  665 

100 
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GUterverkehr  anf  den  deutschen  Eisenbahnen  1884-1889. 


HU6 


kokes,  Steinkohlenbriqnete. 


9  10 

11 

12 

13 

14    |  15 

16 

17 

- 

Spalten 

Inlands- 

in  pCt. 

Im  Ganzen 

in  pCt 

8 

5 

7 

9 

im 

\ erKenr 

in  pCt.  der  Spalte 

11 

Ganzen 

t 

s 

*> 

t 

K 

8 

8 

8  416  669,5 

22,s 

10210866 

28,» 

16,5 

1,0 

0,04 

oa,5 

100 

8  498  415 

23,o 

10001  70o 

i  22,7 

14,3 

0,7 

0,04 

86,0 

1  Art 
100 

9  669288,* 

25,9 

11241  187 

26,6 

14^0 

0,8 

0,04 

85,9 

100 

10  424  286 

28,3 

1  —  OH)  OiMl,.> 

16,9 

0,9 

ov 

83,9 

KM) 

36  907  698 

< 

100 

43  964  064.5 

100 

I6,i  0,9 

0,1 

83,9 

100 

9  690299 

24,s 

11607  642 

25,0 

16,6 

0,8 

0,1 

fin  \ 

100 

8824909 

22,6 

10  389  367 

22,5 

14,3 

0,6 

(M 

85,0 

IUU 

9  929  102.& 

26,4 

11632149 

25,9 

14,0   .  0,6 

0,1 

86,3 

100 

10  648295 

27,9 

1  tit  (H4  wu 

15,0 

0,7 

0,1 

84,3 

100 

39  092  605,; 

100 

46  278  341 

100 

14,t» 

0,6 

0,1 

84,5 
_   .  .  J 

100 

9838923 

24,5 

11741416 

24,9 

16,4 

0,7 

0,9 

00,7 

100 

8  764742,5 

21,9 

10  227  430,'. 

21,7 

13,5 

0,6 

0,9 

86,7 

1  Aft 

IUU 

10011619,5 

25,0 

11664446 

24,9 

13,9 

0,6 

0,3 

85,» 

100 

11  480  549 

28,6 

1  <t  AflO  KOI 

14,0 

0,6 

0,3 

85,1 

KM) 

40096734 

100 

47122912,5 

100 

14,0 

0,6 

0,3 



86,i 

100 

10281  770,5 

24,5 

12246  396 

24,9 

15,9 

1,0 

0,3 

Wi  • 

no ,., 

100 

9  867  866,5 

22,4 

10  909  22b 

Oft  > 

22.1 

18,0 

0,8 

0,3 

86,9 

IUU 

10  728400 

25,7 

12389857,5 

26,1 

12,9 

0,9 

0,3 

86,6 

100 

11461  423 

27,4 

23*  *V 

16,0 

1,3 

0,3 

88,4 

100 

41  784460 

100 

49270750 

100 

18,9 

1,0 

0,3 

84,» 

100 

11  112028 

24,3 

13  331  966,5 

24,6 

15,0 

1,4 

0,4 

88,9 

100 

10  849  594,5 

22,6 

12  052  00/ 

oo  _ 

22,3 

12,4 

1,3 

0,3 

86,o 

1  Art 
IUU 

1 1  rUM  24a 

ZO.9 

13  768117 

25,4 

12,7 

1,0  0,3 
1,4  0,3 

86,o 

100 

12  467  029,:- 

27,9 

14  966  H27,i 

27,7 

14,9 

83,5 

100 

45  767  890 

100 

54108  918 

100 

13,* 

1,3 

0,3 

84,6 

100 

11  784139,5 

24r3 

14086159 

24,« 

14,6 

1,4 

0,3 

88,7 

100 

10  138  696 

21,0 

11864430 

20,9 

1M 

2.1 

0,5 

85,5 

100 

12  798910,5 

•  26,4 

14  887  677 

26,9 

12,0 

1,4 

0,6 

86,o 

100 

18  678088 

28,3 

15995  380 

28,i 

12,4 

1.5 

0,5 

85,6 

100 

48  894  884 

100 

56  833646 

100 

u 

0,5 

86,9 

100 
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Gitterverkehr  anf  den  deutschen  Eiaenbahnen  1884-1889. 


2.  (6)  Braunkohlen,  Braunkohlen- 


1 

2 

3 

4 

5  6 

7 

8 

Jahr 

Quart&l 
und 
Jahr 

Ausfuhr 
t 

in  pCt. 

'Ii 

Einfuhr 

t 

in  pCt 
% 

Durchffangs- 
vericeiir 

t 

in  pCt. 

1884 

I 
II 
III 
IV 

9818 
5120 
8094 
16  652 

24,7 
12,9 
20,4 
42,o 

182302 
389942 
415  535 
696012,5 

11,9 

22,9 
27,i 
S8,» 

1429,5 
4084 
4682 
7067 

8,3 

28,8 
26,7 

41,9 

Sum  me 

39  684 

100 

1 688  791.& 

100 

17  162,5 

100 

188o 

I 

II 
III 
IV 

10783  28,» 
6014,s  18,0 
7  883           17 fl 

21  595,5  46,7 

663102 
408  761 
627  647 
706468,5 

26,s 

18,4 
24,1 
32,a 

6240 
4  491,5 
5684 
7  692 

26,7 

18,5 

24,9 

31,6 

Summe 

46276 

100 

2190978,5 

100 

24  307,5 

100 

1886 

I 

II 
m 

IV 

21  946,5 

8  479,5 

9  688,5 
9840 

48,9 
17,o 

19,4 
19,7 

714967 
444  171 
534  854 
704  225 

29,s 

18,5 
22,3 
29,4 

5  642,5 
4  648,s 
12294,5 
783,:. 

24,t 
20,o 
62,5 

8.4 

Summe 

49  954,5 

100 

2398207 

100 

23  369 

100 

1887 

i 

ii 

HI 
IV 

84163,5 
10954 
11781 
26  204,5 

41,1 

13,9 
14,9 
81,5 

691 281,5 
483467,5 
593  761,5 
864  767,:. 

26,3 

18,4 

22,'. 
82,8 

22  486,5 
20  864,5 
21187 
28877 

24,i 
22,". 
22,« 
30,5 

Summe 

83103 

100 

2633268 

100 

92865 

100 

1888 

I 

II 
III 

IV 

20335 
11 615,5 
13011 
29021 

27,5 

16,7 
17,6 

89,9 

864443 
621  635,5 
722726,5 
972  819 

26,9 

19,6 

22,« 
30.7 

25284,5 
24406,5 
19  752,5 
24  340,5 

27/) 
26,i 
21,0 
25,9 

Summe 

78  982,5 

100 

8  171 124 

100 

93  784  100 

1889 

I 

II 
III 

IV 

21363 
12124 
14  045,5 
26  746,5 

28,8 
16,8 
18,9 

36.o 

909816 
709527 
941  666 
1  218  910,.s 

24,o 
18,« 
24,9 
32,s 

23  604 
19626 

24  122, 5 

25  462 

«. 

i  21,* 
26,o 
27,5 

Summe 

74  268 

100 

3  779  309,\ 

100 

92714,* 

• 'S 

1  100 

Oiiterverkehr  anf  den  deutschen  Eisenbahnen  1884— 18K9. 


«07 


kokpg,  Rrannkohlenbriquets. 


9 

10 

11 

12 

IS 

14 

16 

16 

17 

Spalten 

Inlands- 

in  pCt. 

i 

Im  Ganzen 

in  pCt. 

!  8 

5 

9 

im 

verkehr 

in  pCt.  der  Spalte  11 

Ganzen 

t 

u 

0 

t 

n 

y  g 

o 

1  143  630 
1077  794 
1  264426 
1810063 

21,6 
20,3 
28,9 
84,* 

1  387  179,5 
1426940 
1  692  636 
2429794,5 

19,4 

20,7 
24,6 
85,s 

CM 

0,4 
0,5 
0,7 

13,6 

28,8 
24,6 
24,s 

0,1 

OJ 
0,3 
0,3 

* 

85,5 
75  j 
74,6 
74,5 

100 

ioo 

1(X) 
100 

6296912 

100 

6886660 

100 

0,6 

22,3 

CM 

76,9 

100 

1460  369 
1 113428,5 
1  258 148,5 
1  836  448 

26,6 
19,: 
22,8 
32,5 

2020494 
1  627  696,5 

1  794  662,5 

2  572  204 

26,5 

19,3 

22,7 
82,5 

0,5 

cm 

0,4 

0,* 

27,4 

26,5 
29,5 
27,5 

0,3 
0,8 

as 

0,3 

71,8 

72,8 
69,8 

71,4 

100 
100 
100 
100 

5668894 

100 

7  914956 

100 

0,6 

27,7 

<M 

71,4 

100 

1276429 
1216  326,5 
1 867  999,5 
1827188 

22,5 

21,4 

28,9 
32,5» 

2018975 
1672  624,5 

1  914  886,5 
2541  986,5 

24,9 
20,5 
28,5 
81, a 

1.1 

0,5 
0,5 
0,4 

36,4 
26,6 
28,o 
27,7 

0,3 
0,3 
0,6 
0,03 

63,9 
72.7 
70,9 

71,9 

100 
100 
100 
100 

5  676  892 

100 

HI  48  422,5 

100 

0,6 

29,4 

0,3 

69,7 

100 

1  361 979,5 
1  313  218 
1390867,5 
1817  348,5 

28.0 
22,4 
28,7 
30.9 

2099861 
1828494 
2017097 
2  730  692,5 

24,3 
21,1 
23,9 

81,5 

1,6 
0,6 
0,6 
Ifi 

32,9 
26,4 
29,4 

31,7 



1,1 
1,1 
1,» 
1,0 

64,4 

71.9 

68,9 
66,3 

100 
100 
100 
100 

5872  908,5 

100 

8  682  144,5 

100 

1,0 

30^ 

1,1 

67,6 

100 

1  321  484,5 
1291768 
1  521  740 
1900078 

21,9 

21,1 
25,i 

31,6 

2221  547 
1949  416,5 
2277  280 
2925758,5 

28,7 
20,8 
24,3 

81,3 

0,9 
0,6 
0,6 
1,0 

38,%  l,i 

31,8     1  1,9 

31.7  0,9 

88.8  0,« 

69,5 
66,4 
66,* 
65,o 

100 
100 
100 
100 

S»    SVAV    /VIA  . 

6  086  060,5 

100 

9  378  951 

100 

0,« 

88,* 

10 

64,4 

100 

1  386121 
1  296618 
1  719668 
2106317,5 

21,3 
19,9 

26,4 
32,4 

2340294 
2036890 
2699887 
3  376  435,:. 

22,4 

19,5 

25,s 
32,3 

0,9 
0,6 
0,5 
0,8 

38,9 
34,8 
34,9 
86,1 

\fi 

0,9 
0,9 
0,7 

69,3 
63,7 
63,7 
62.4 

100 
100 
100 
100 

6  506  714,5 

100 

10463006,5 

100 

0,7 

36,9 

0,9 

62,9 

100 
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3.  (28a)  Weiaen 


1 

2 

8 

4 

6  6 

'  7 

8 

Jahr 

Quartal 
und 
Jahr 

Ansfuhr 
t 

in  pCt. 

% 

Einfuhr 
t 

in  pCt 

% 

Durchgangs- 
verkehr 

t 

in  pCt 

« 

1884 

I 

II 
III 
IV 

28  420,5 
28648,4 
33  631 
22062 

21,8 

26,4 

31,3 
20,5 

32  849,4 
109  796 
120  429,4 

i<i « 

10,7 

36,0 
89,4 

10678,4  41,7 
6188  20,3 
8477  13,4 
6818  24,7 

Snmrne 

107  667 

100 

306  689,4 

100 

25  656,:. 

100 

1886 

I 

II 
III 
IV 

8629 
18748,4 
17  778,& 
16493,4 

IV 

80,9 
29,4 
25, 6 

lf» AIR  \ 
IWB  010,5 

104  899,4 
61  082 
117131 

lif!  ft 

27,i 

15,9 

30,4 

9958,4 
6889,4 
6898,4 
6  298,4 

35,5 
19,3 
2iV 
92,5 

Summe 

60644,5 

100 

—— 

386226 

100 

28040 

100 

1886 

I 
II 
III 
IV 

19  891,  '■> 
19  317,8 
31  901 
29  550 

19,4 
19,8 
31,8 
29,4 

10786 
36146 
35  793,.-. 

8,8 

29,6 
29,  • 

8  723  29,5 
8  961,5  80,3 
6 108,5  20,6 
5  815  19,« 

Summe 

100  160 

100 

121  914 

r 

29  603  100 

► 

1887 

I 

II 
III 

IV 

26962 
30148 
24199,4 
12719 

28,7 
32,1 
26,7 
13,:- 

20968,5 
74  389 
129  932,:. 

8,0 
28,4 

49,:. 

8  788 
4114,5 
7882 

9  889 

IV 

HM 
99,4 
39,4 

Summe 

94018,4 

100 

262143 

100 

26123,4 

100 

I 

II 

1888  ni 
IV 

4  666,4  6,9 
16  302,s  23,i 
23817,4  86,0 
22443  34,0 

OO  S>i»i*v 

69849 
84  849,4 
178  441,4 

Ifi  7 
1 0.' 

17,5 

21,i 
44,7 

10250,5 
10687 
9  382.5 
11430 

^— 

24,6 
26,» 
92,5 
27,4 

Summe 

66128,4 

100 

399  186,:. 

100 

41660 

100 

,! 

1889  Uj 
IV 

11 702,4  12,9 
28810,4  31,4 
23  806,5  26,3 
26566  29,8 

136  342 
78  848 
57  343,4 
63  671,5 

42,3 
23,i 

17,9 
16,8 

8893  30,3 
9  866,5  35,5 
6271  18,3 
4281  15,4 

Summe 

90886,s  100 

i 

320206     ,  100 

27800,5 

100 

Digitized  by  Google 
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809 


Speh 


Inlands- 
verkehr 


10 


in  pCt. 


11 


[ 


12 


Im  Ganzen  j  in  pCt 

t  SI 


13 


14  15 
Spalten 

5  7 


16 


9 


in  pCt  der  Spalte  11 

8  f 


17 


im 
Ganzen 

i 


329  388  28,1 

325  72(1  22,6 

360425  25,3 

418  844,5  29,0 


406  002,5 
392296 
507  328 
562  654 


1  429  377,5 


100 


1  868  280,5 


21,8 

5,8 

10,4 

2,6 

81,1 

21,0 

7,3 

8,3 

1,3 

83,i 

27,1 

6,6 

21,6 

0,7 

71,1 

30,i 

3,^ 

21,4 

1,1 

73T6 

100 

5,. 

16,3 

1,4 

76,4 

100 
100 
100 
100 


100 


436189,5 
321 168,5 
348  417 
408174 


28,9 
21,3 

22,7 
27,i 


557  290,5 

28,1 

449701 

22,7 

428  671 

21,6 

547097 

27,6 

1  508  949 


100 


1  982769,4  100 


1,5 

18,4 

1,8 

78,3 

100 

4,o 

28,3 

1,3 

71,4 

100 

4,1 

14,3  , 

1,5 

80,1 

100 

2,8 

21,4 

1,» 

74,6 

100 

19,4 

1,* 

76,1 

100 

485  321 

27,6 

502675 

27,4 

295  610 

18,7 

334  625 

18,3 

399  692,4 

25,3 

473  842 

25,9 

447  717,4  28,4 


518  876 


3,» 

7,8 

1,7 

86,6 

100 

5,8 

3,3 

2,7 

88,3 

100 

6,R 

7,6 

1,3 

84,3 

100 

5,7 

6,9 

1,1 

8*;.a 

100 

5,4 

6,7 

1,6 

86,s 

100 

1  578  341  1O0 


1  830  018 


100 


422  695.5 
348159 
356  560,4 
466  988,:. 


26,5 

21,9 

22,4 
29,s 


490  218,5  24,9 

403  410  20,4 

462  581  28,4 

619529  31,4 


5,5 
7,5 

5,3 

2,i 


7,5 
5,3 

16,1 
21,0 


0,  « 
1,0 

1,  « 
1,6 


86,a 
86,3 
77,i 
75,3 


100 
100 
100 
100 


1  594  408,5  100 


1  975  688,5  100 


13,2 


1,3  80,7 


100 


433  858,1  26,1 

341 037  20,5 

416213,5  25,1 

467  908  28,3 


514720 
436  775,5 
583  768 

680  222,.' 


23  7 
20,3 
24,7 

31,4 


0,9  12,9 

3,1  15,9 

4,5  15,8 

3,3  26,3 


1,» 
2,4 
1,8 

u 


78,8 
77,9 
68,7 


100 
100 
100 
100 


1  668  517 


100 


2165  481 


100 


8,0 


18,5 


1,9 


76,6 


100 


427  532,5 
326230 
446  608,5 
480  959.  > 


25,1 
19,4 

26,5 
28,7 


582970 
438  744 
532029,5 
565  478 


27,5 
20,7 
26,i 
26,7 


2,o  28,3 

6,5  16,9 

4,5  10,8 

4,7  9,5 


1,4 
2,9 

1,0 
0,7 


73,4 
74,4 

88,7 
85.« 


100 
100 
100 
100 


1  680  330,:.  100 

I 


2119  221,5  100 


4,3  15,i 


1,3  79,3 


100 
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4.  (28b) 


1  2 

3  4 

6  6 

7 

8 

Jahr 

Quartal 
und 
Jahr 

Au8fuhr 

t 

in  pCt. 
% 

Einfubr 

t 

in  pCt 

% 

Durchgangs- 
vftrkfihr 

in  pCt 

% 

1884 

I 

II 
III 
IV 

619 
1066 

y  /  o 
1083 

16,5 

28,5 
28,9 

44  220 
88  484,5 
44  582.5 
76  600 

22,3 
17,o 
22,s 
38,2 

1290 
880,5 
406,5 

2039 

3M 
9,» 

9,9 
49,5 

Summe 

3  748 

100 

197  737     1  100 

4116 

100 

1885 



I 

II 

m 

IV 

1 133 
1827 

1  138 

23,7 
88,* 

1  A  v 
14,  J 

23.< 

67  320 
64987 
27090 
87  788 

80,6 
84,7 

14,5 

20,9 

1661 
2827 

688,5 
1155 

26,3 
44* 

10,8 
18,4 

Summe 

4  778,5 

100 

187086  100 

6  826,5 

100 

1886 

i 

ii 
in 

IV 

1772 
1290 
1  251,5 
8  786 

22,1 
16,1 

16,5 

46,J 

16979,5  22,7 
17  474  28,4 
19 114  26,6 
21 148  28,a 

1 919,5  27,3 
1 090  15,5 
1  837,5  19,i 
2682,5  38,1 

Summe 

8  049,5 

100 

74  716,5 

100 

7  029,5  100 



1887 

I 

II 

III 

IV 

8  739  52,4 
2084  29.) 
416  5,8 
903  12,6 

28874 
21846 
23  364 
87  487 

26,7 

19,5 

21,1 
33.7 

3 161,5  40,i 
3 150  40,e 
774  9,* 
790  10,1 

Summe 

7142  100 

111620 

100 

7  875,s 

100 

1888 

I 

II 
III 

IV 

464,5  14,7 
598,5  18,8 
1 070,5  84,o 
1 022  32,5 

18  843,5  H,o 
36  892,5  21,5 
33  169  19,9 
79  121,5  47,6 

784 
1  541,5 
1254,5 
1  052,5 

17,o 
38,9 
27,1 
22,7 

Summe 

3 150,5  100 

166  526,5 

100 

4  682,5 

100 

I 

18»  !  m 

IV 

384,5  16,3 
863  38,6 
726,»  28,6 
573,5  22,6 

88  364  26,* 
86  696,5  24,9 
26  107  18,9 
43  016,'.  30,t 

977,5 
1801 
810,5 
726,5 

25,6 
34,3 
21 4 

19,0 

Summe 

2637,:.  100 

148 184  100 

3816,5 

100 
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9  - 

10 

11 

12 

18 

J     14    !  16 

16 

17 

Spalten 

Inlands- 
verkehr 

in  pCt. 

Im  Gnnzen 

in  pCt 

3 

5          7  9 
in  pCt.  der  Spalte  11 

im 
Ganzen 

t 

8 

t 

i 

» 

8 

% 

8 

218661 

254  t>00.  > 

290602 
300  754 

20,5 

OQ  q 
29,9 

27,3 
28,3 

264  780 
289488,5 
336  666 
379  37ti 

20,9 

22,i 
26,5 
29,o 

0,2 
0,4 
0,3 
0,3 

16,7  0,5 
11,5  0,1 

18,2  0,1 

19,9  0,5 

82,6 
88,0 
86,4 
79,3 

100 
inn 

100 
100 

1064  560,5 

100 

1  270 156,5 

100 

0,3 

15,6 

0,3 

83,s 

100 

802901 

230  9/7,a 

242336,5 
246  784 

29,5 
28,5 

363  015  29,7 
806  968,5  24,9 
270  790,5  22,i 
286815  28,3 

0,4 

0,« 

0,3 
0,4 

15,» 

21,2 

iao 

13,3 

0,4 
0,9 
0,3 
0.4 

83,4 
77,3 
89,4 
86,0 

100 
ion 

100 
100 

1028  399 

100 

1  226  589 

100 

0,4 

16,9 

0,5 

83.9 

100 

264790,5 

205  1W) 

286449,4 

24,6 

27,6 
28.1 

276  461,5 
224  964 
808162,5 
319  928,5 

24,» 

19,9 

27,3 

28,4 

0,6 
0,6 
0,4 
1,9 

6,2 

7,<» 
6,3 

6,6 

0,7 
0,5 
0,4 
0,9 

92,-. 
91,t 
9.S,<> 
91,3 

100 
ion 

1UVI 

100 
100 

.1038697 

100 

1 128  491,5 

100 

0,7 

6,6 

0,6 

92,i 

100 

297  610 
259  8H5,^> 
268  909,'1 

26,1 

OQ  a 

22.  ■» 

22,: 
28, » 

383  384,5 
286  974.5 
283  463,5 
365  256 

26,3 

22, 

22,3 

28,8 

l,t 
0,8 
0,3 
0,2 

8,7  1,0 
7,«  1,1 
8,3  0,3 
10,3  0,3 

89,3 
90,r. 

91,2 

89,3 

100 
inn 

100 
100 

1  142  641 

100 

1  269  078,:, 

100 

0,6 

0,6 

100 

999  697 

338229,5 
334110 

26,6 

29,7 

26,5 
25,8 

369289 
352  462,5 
873  728,5 
415  306 

23,9 
28,5 
24.9 
27,7 

0,1 
0,3 
0,3 
0,3 

6,t 

10,2 

8,0 
19,1 

0,3 
0,4 
0,3 
0,3 

94,6 
89,3 
90,5 
80,4 

100 
100 
100 
100 

1326471,'. 

100 

1  500  781 

100 

0,3 

11,1 

0,3 

88,4 

100 

S12081,s 
298098,5 
319387 
311790,5 

26,s 
24,i 
26,4 
26,* 

861  807,5 
335  949 
341  031 
366  107 

25,4 
24,2 
24,6 
25,« 

0,1 

0.2 
0,» 
0,3 

10,9 
10,6 
7.7 

12,1 

0,3 
0,4 
0,3 
0,9 

88,7 
88,8 

91,9 

87,5 

100 
100 
100 
100 

1235867,5 

100 

1884  894,5 

100 

0,2 

- 

10,3 

0.3 

89,3 

100 

Digitized  by  Google 


812 


GUterverkehr  auf  den  deutschen  Kisenbahnen  1884— 1889. 


5.  (37)  Kar- 


1 

2 

3  4 

5  6 

7  8 

Jahr 

Quartal 
una 
Jahr 

Ausfuhr 
t 

in  pCt. 
"„ 

Einfuhr 

i 

t 

in  pCt. 

% 

DurchiranirB- 
verkehr 

t 

in  pCt. 

"* 

1884 

I 

II 
III 

IV 

11307 
1054 
10  586 

Of  ,7 

30,8 

2,8 

28,7 

202  l,s 
1  769  11,R 
8260,5  56,8 
4  593  81,i 

920,3 
108 
1726 

lis 

28,» 

3,4 

64,4 

Summe 

36  716 

100 

14  804,5  100 

3  174,5 

100 

I 
II 

1885  nI 
IV 

6179 
4296 
2  862,5 
14661,* 

22,5 
15,« 
8,3 
58,4 

8036,5  18,7 
6  318  89,i 
5026.5  81,1 
1 809,5  ll,i 

796,5 
1  701,5 

160 
3  822?s 

12,3 
26h( 

2  3 

59  a. 

Summe 

27  489  100 

16  189,5 

100 

6480,5 

100 

10Q,  II 
188b  m 

IV 

14  419,3 
20976 
2  448,'. 
16  563 

•  26,6 
88,6 

4,4 

30,5 

324 
2667,5 
4  438 
1040,3 

3,9 
31,4 

52,4 

12,3 

1 813  34,8 
941  17,7 
280  4,3 

2  831,5  43,< 

Summe 

54  402 

100 

8  470 

100 

6  316,5  100 

1887 

I 

11 
III 
IV 

7064,5 
8251 
1763,5 
12 152,6 

24,1 
28,8 
6,0 
41,7 

1 094,3  6,7 
4 180  26,8 
8016  49,o 
3 121,5  19,1 

482,3 
1287 

483,3 
1541,3 

12,7 

38,» 
12,* 
40,b 

Summe 

29  221,5 

100 

16862 

100 

3  794,5 

100 

1888 

i 

II 
III 
IV 

3084 
7  490 
24  332,5 
90  728 

2,5 

6,o 

19,4 

72,1 

1799,5 
11895 
7  697,5 
4  672 

7,0 
44,6 
80,1 

18,3 

353  10,0 
1 294  87,o 

169,*  4,» 
1 677,5  48,1 

Summe 

125  584,5 

100 

26564  100 

3494  100 

1889 

I 

II 

III 

IV 

81 885,5 
26 157,1 
6  987 

26  228,:. 

8M 
28,7 

7,7 

28,7 

2588,5 
9280 
6897 
4176,5 

11,8 

42,4 

26,8 
19,0 

158 
744,5 
727,5 
2  693,5 

3,5 
17,8 

I6,s 
62.« 

Summe 

91  208,:. 

.00 

21  937 

100 

4  818,5 

100 
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toffeln. 


9 

10 

J.  V 

11 
*  * 

12 

*  ** 

13 

14 

16 

16 

17 

Spalten 

Inlands- 

in  pCt. 

Im  Gancen 

i 

in  pCt. 

3 

5 

7 

9 

im 

verkehr 

in  pCt.  der  Spalte  11 

(tanzcn 

t 

H 

t 

g 

_L_. 

I 

8 

n 

208  898,5 

24,t 

218  384,s 

24,3 

6,3 

0,1 

n  i 
\j » 

Jo.  t 

100 

201002,5 

28,6 

214  989 

28,7 

5,3 

0,8 

ft  A 

.Jo,  J 

100 

102478 

12,i 

111886,5 

12,4 

0,9 

7,4 

0,1 

91,6 

100 

340  271,4 

40,8 

357  120,5 

89,<; 

S,o 

1,3 

0,:. 

95,8 

100 

847  640,5 

100 

902  335.:. 

100 

4,»  1,6 

0,4 

98,9 

100 

23,1 

199  677 

22,9 

3,1 

1,« 

04 

100 

183  519 

22,s 

195884.5 

22,s 

2,2 

ft  a 

yo,« 

100 

104  343 

12,7 

111882 

12,8 

0,3 

4,5 

ft 

0.1 

95,2 

100 

343  454,6 

41,9 

368  748 

41, s 

A.  n 

ft  H 

0,5 

1.0 

94,5 

100 

820882,5 

100 

871  041,5 

100 

3,2 

1,9 

0,7 

94,3 

100 

193  646,5 

21,9 

210  103 

22,o 

6,9 

0,2 

ft  a 

U,9 

100 

232342 

26,3 

256926,5 

26,8 

8,3 

1.0 

U,* 

QO  i 

100 

117  325 

13,3 

124  436,5 

18,o 

2,0 

3,6 

0,2 

94,8 

100 

344  37&5 

38,s 

364  313,5 

* 

38,» 

4,5 

0,3 

0,6 

94,6 

100 

887  592  100 

966  779,5 

100 

5,7 

0,9 

0,6 

AO  a 

100 

187  431 

19,9 

196  062.5 

19,8 

3,6 

0,6 

o,» 



W,b 

100 

281  892,5 

24,« 

246  560,5 

24,8 

3,4 

1,7 

ft  •. 
0,5 

OA  i 

iH,4 

100 

114  972 

12,9 

125235 

12,6 

1,4 

6,4 

0,4 

91,8 

100 

406806,5 

48,3 

423  622 

42,* 

2.9 

0,7 

0,4 

90,o 

100 

941 102 

100 

990  480 

100 

3,0 

I. 

0,4 

94,9 

100 

200118 

16,9 

205  304,5 

16.3 

1,5 

0,9 

0,9 

97,4 

100 

264684  22,3 
134  767,5  11,3 

284  863 

21,8 

2,6 

4,o 

0,5 

92,9 

100 

166967 

12, » 

14,5 

4,6 

o,» 

80,« 

100 

587  169 

49.:. 

684  246,5 

51,i 

13,3 

0,7 

0,8 

86,7 

100 

1  186  738,5  100 

1  341  881 

100 

9,4 

1,9 

L 

88,4 

100 

280  236 

23,4 

314  808 

23,9 

10,1 

0,8 

0, 

89,0 

100 

285  812 

23,» 

321494 

24,4 

8,1 

2,9 

0,2 

88,8 

100 

160  874 

13,4 

173  985,5 

13,3 

4,0 

3,4 

0,4 

92,2 

100 

472  575 

89,4 

505  678,5 

38,:. 

6,9 

0,8 

0,5 

93,5 

100 

1198  497  100 

1 

1  315  961 

100 

6,9 

M 

0,3 

91,i 

100 
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6.  (56)  Spiritus,  Spirituosen, 


1  9 

3  4 

5  6 

7  8 

Jahr 

Quartal 
und 
Jahr 

Ausfuhr 
t 

in  pCt. 

Einfuhr 
t 

in  pCt 

Durchgangs- 
verkehr 

t 

in  pCt 

1884 

I 

n 
in 

IV 

3  186,5 
2  381 

1  892,5 

4  177 

27,» 
20, » 

16,3 

36,s> 

499,  • 
430 
538 
823 

21,* 
18,* 
23,5 
36,» 

1 469 

971,5 
1344,5 
2  372 

23,» 
15,i 

21,* 
38,6 

Summe 

11637 

100 

2290,5 

100 

6167 

100 

1886 

i 

n 

IU 
IV 

2  919,5 
2289 
2107 
4  971 

23,8 

18,6 
17,1 
40,:. 

1990,5 
2077,5 
714,5 
1  836 

30,i 

31,4 
10,8 

27,7 

2225 
1496 
1461,5 
2  290,5 

30,o 
19/> 

19,5 

30,6 

Summe 

12  286,& 

100 

6  617,5 

100 

7  472 

100 

->  " 

1  I 

1886  :  m 
1  iv 

2  934,i 

2458,5 
1921 
8  683,5 

26,7 
22,3 

17,5 

33,5 

3  718  47,5 
2627,5  32,3 
544  7,o 
1 027  13,8 

1  801,5 
1351 
1385 
1U23 

29.J 
22,0 
22,4 
26,4 

Summe 

10997,5 

100 

7  816,5 

100 

1 

6160,5 

100 

1887 

i 

ii 
in 

IV 

3154 
1603 
3  763 
3  229,5 

26,» 

13,6 

82,o 
27,5 

6  796,5 

7  091,5 
1601 

3  161,5 

36,4 
38,o 

8,6 

17,0 

1 361,5 
1985,5 
1718 
1943 

19,» 
28,3 
24,5 
27,* 

Summe 

11  739,5 

100 

18649,5  100 

7008  100 

1888 

i 

ii 

in 

IV 

3  392,5 

2168 

1617 

•  strut 

1  b20 

38,6 
24,6 

18,4 
18,4 

6  394 
4  441 
1  145 
1368,5 

48/) 
33,3 
8,5 
10,3 

1  449 
1081) 

702,5 
1  112 

38,3 
25/j 
16,1 

Summe 

8797,5 

100 

13  848,5 

4  352,s 

100 

I 

1889  m 
IV 

1240 
1294 
1415 
1991 

21,o 
21,* 
23,* 
38,4 

4  448,5 
2  843 
897 
2186,5 

46* 
23,7 
9,i 

1  127  22?> 
1 093  2l,« 
1288  (25,3 
1 578,5  81,i 

Summe 

5940 

100 

9869 

100 

|  5086,5 

100 
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Branntwein  und  Essig 


9 

10 

U 

12 

18    !     14         15  16 

17 

iniands- 
▼erkehr 

in  pCt. 

Im  Ganzen 

in  pCt. 

Spalten 

im 
Ganzen 

3          5  7 

9 

in  pCt.  der  Spalte  11 

t 

% 

t  x 

Q 

n 

n 

o 
o 

8 

148  790 

10566U 
74  49b,  * 
151  770,5 

30,9 
22,o 

lSj-i 
31,6 

153945 
109434 
78  271,5 
169  142,5 

30,7 

21,9 
15,6 
81,9 

2,i 
2,3 

2,4 
2,6 

0,3 
0,4 

o'7 

0,5 

l,o  96,6 

0,9  96,5 

1,7  96,3 

1,5  95,4 

100 
100 
100 
100 

480708,4 

100 

500  793 

100 

2,3  0,5 

1,0 

96,3 

100 

165  667,5 
109218 
78896 
166472 

31,8 

21,o 
16,3 
32,o 

172802,5 
115079,5 
83178 
175  568,:, 

81,6 

21,o 

15,8 
82,* 

1,7 

2.0 

2,5 
2,9 

1,3            1,3  96,8 
1,8            1,8  95,0 
0,8            1,8  94,9 
1,0            1,3  94,8 

100 
100 
100 
100 

520252,5  100 

546  628,5  100 

2,3 

1,3  1,4 

96,3 

100 

187  046 
122  825,5 
74  389 
153  586,5 

84,9 
22,8 

13,8 

28,5 

196  500  34,8 
129 162,5  22,9 
78 189  18,9 
159920  28,4 

M 

2,4 

2,3 

1,9 

2,o 

0,7 
0,6 

0,9 
1,0 
1,8 
1,0 

95,7 
95,i 
96,i 
96,i 

100 
100 
100 
100 

537  797 

100 

562  771,5  100 

2,o 

1,« 

1,1 

96,5 

100 

167  768 
136  807 
81577 
113841,5 

83,6 
27,4 

16,3 

22,7 

179  079 
147  4*7 
88  649 
122  176,5 

33,3 
27,5 

16,5 

22,7 

1,8 
1,0 

4,9 

2,7 

3,8 
4,8 

1,8 

2,6 

0,8 
1,3 

2,0 
U 

98,6 
92,9 
92,o 
93.1 

100 
100 
100 
100 

499  993,5 

100 

537  390,5  100 

2,3 

3,5 

1,3 

93,o 

100 

145412,5 
93106 
58607 

107537 

36,o 
23,o 

14,5 

26... 

166648 
100803 
62071,-. 
111637,5 

36,4 
23,4 

U,4 

25,8 

2,3 
2,1 

2,6 

M 

4,1  0,9 

4,4  1,1 

U  l,i 

1,3  1,0 

92,8 
92,4 
94,4 
96,4 

100 
100 
ICO 
100 

404  661,5  100 

431  160 

100 

2^> 

3,i 

1,0 

98,9 

100 

117  829,5 
80573,5 
60  969 

134  748 

29,9 
20,4 

16,5 

34,9 

124640 
85  303,5 
64  569 

140  503 

30,3 
20,5 

16,5 

33,7 

l,o 
1,» 

2,3 

1,« 

3,6 

2,* 

1,« 
1,» 

0,9 

M 

2,o 

1, 

94,5 
94,4 
94,4 
96," 

100 
100 
100 
100 

394120 

100 

415015,5 

1 

100 

2,3 

1,3 

95,i 

1  100 
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7.  (49)  Rtiben.  ZnckerrUben,  Schnitse. 


1 

2 

3  4 

5  6 

7 

8 

Jabr 

Quartal 
and 
Jahr 

Ausfuhr 

t 

in  pCt. 

« 



Einfuhr 
t 

in  pCt. 

5! 

Durchgangs- 
verkehr 

t 

in'pCt 
t 

1884 

I 

II 

ni 

IV 

3  260  20,o 
2  404,5  14,« 
2013  12,4 
8  579  62,* 

2  188,5  24,1 
1  143  12,5 
1 217,;  18,4 
4  544  60,0 

987.5  18,5 

661.6  12,* 
503  9.3 

3  213,."-  60.0 

Homme 

16  246,5  100 

9098  100 

5  356,5  100 
 '  

1886 

i 

ii 
in 

IV 

3424,5  22,7 
1 732,5  11,5 
1293  8,6 
8634  57,* 

1 974  21,0 
734  7,» 
1 588,s  16,3 
5 140,5  54,8 

1  106  8,3 
497,5  3,7 
827  6,1 
10958          81 ,» 

Summe 

15  084 

100 

9  382      i  100 

18  882,5 

100 

1886 

1 
II 
III 
IV 

2311.6  16,9 
2341,5  17,i 
1  866,5  13,6 
7  180,5  52,4 

263  4,4 
326,5  5,7 
846,5  14,7 
4  328,5  76,* 

790,5 
880 
867,5 
6902 

10o 
4,* 

10,9 
74^ 

S  w  in  ni  c 

13  700 

100 

6  753,5 

100 

7880 

100 

1887 

I 

in 

IV 

3260 
2760 
1  348,5 
8426 

20,7 

17,4 
8,5 

53,4 

861,5 
700,5 
1062,6 
5  542 

10,6 
8,5 

18,o 
67,9 

1  884,5 
3110 
880 
4  369 

80,5 

8,6 

42,» 

Summe 

15  779,5 

100 

8166,5 

100 

10 193,&  100 

I 

1888  m 
IV 

1  868,5 
414 
838 

7  859 

13,i 
3,» 
8,o 

75,0 

591,5 
352 
1128,5 
5  465,5 

7,9 
4,7 
14,9 
72,  s 

891 
600 
340 
2931,5 

18,9 

12,5 
7,1 

61,5 

Summe 

10  479,5 

100 

7  537,5 

100 

4  762,5 

100 

I 

1889  ni 
IV 

1956,5 

614 
1925 
11  124,5 

12,5 
3,9 
12,3 
71,3 

1  472,5  13,t 
1 708  15,* 
2288  20,4 
5747,5  51,3 

1267,5 
1272,5 

620 
3  241 

19,9 
9,7 

5U.o 

Summe 

15  620  100 

11211  100 

6401  100 

t 
j 
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Futterriiben  und  Cichorienwurzeln. 


9 

10 

11 

12 

18 

14 

15 

16 

1  *f 

17 

Spalien 

Inlands  - 

in  pCt. 

in  pCt. 

3 

5 

» 

im 

verkehr 

Im  Ganzen 

Ganzen 

in  pCt.  der  Spalte  11 

t 

0 

t  K 

* 

« 

8 

1 

b 

tco  (W7 

ooo  UU7 

16,7 

564  488 

16,7 

0,5 

0,3 

0,3 

99,0 

1  f¥» 

21  166 

0.6 

26  365 

0,7 

9,5 

4,5 

2,6 

83,4 

100 

266444,5 

7,9 

269178 

8,0 

A 

o,< 

ft  i 

0,5 

0,2 

»0,6 

100 

2498  678 

74,8 

2515014,5 

74,6 

04 

o,* 

0,1 

99,4 

100 

3  348  295,5 

100 

lw 

0,5 

ft, 

0,1 

99,8 

100 

DlO  *J}J,I> 

585  226 

21,t 

0,6 

0,3 

98,9 

1UU 

25  641  5 

CikJ  \J*t  If' 

n  9 

28  605,', 

1,0 

6,0 

2,5 

1,8 

89,7 

100 

112096 

4,1 

115  749,5 

4,« 

1,1 

1,3 

0,7 

100 

2016  270 

78,8 

2039997,5 

73,7 

0.4 

0,3 

0,5 

98,* 

100 

2  781780 

100 

A  tW  0/0,5 

inn 

0,5 

0,4 

0,5 

98,6 

100 

Hit)  OOO 

110  191 

4,8 

2,0 

0,3 

0,7 

97,0 

100 

16321 

0,6 

14,3 

2,o 

2,0 

81,7 

100 

162867 

6,3 

166936,5 

6,3 

1,1 

U,5 

0,5 

Q7  Q 

100 

2887907 

89,a 

2  355  318 

88,9 

0,3 

0,8 

o,. 

99,3 

100 

2620488 

100 

i  nn 

1UU 

0,5 

0,3 

994 

100 

189  010 

7,5 

195269 

7,« 

1,6 

0,5 

0,9 

974 

0  7 

24808,5 

0,9 

11,0 

2,8 

12,5 

era  - 

78,7 

100 

121  304,5 

4,* 

124  690,5 

4,9 

1,1 

ft  7 

0,7 

100 

2199468 

87,o 

2217  790 

86,6 

0,4 

0,3 

0,« 

99,1 

100 

2628818,5 

100 

2  562  458 

100 

0,6 

04 

0,4 

98,7 

100 

ryri  nng 
92  323 

3,3 

96174 

3,4 

m 

0,6 

04 

97,i 

100 

0.5 

16  921 

0,5 

2,6 

2^ 

3,8 

91,4 

100 

99086,5 

8,5 

101  398 

3,5 

0,8 

l,i 

0,3 

97,8 

100 

2616  827,5 

92,: 

2631  683,5 

92,6 

CM 

0,3 

0,1 

99,4 

100 

2821292 

100 

— — — — . 
2844071,5 

— — — 

100 

0,4 

0,3 

04 

99,1 

100 

201816 

5,3 

206012,5 

6,5 

0,9 

0,7 

0,6 

974 

100 

18649.5 

0,4 

17  139 

0,4 

8,6 

10,0 

7,4 

79,o 

100 

274  671,5 

7,3 

279504,5 

7,4 

0,7 

0,s 

0,8 

98,3 

100 

3  259  682 

87,0 

3  279  795 

86,7 

0,3 

ft, 

0a 

99,4 

100 

8  749219 

100 

3  782461 

100 

., 

w 

0,3  99,1 

100 
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8.  (6ba; 


1 

2 

3 

4 

5  6 

7  8 

Jahr 

Quartal 
und 
Jahr 

Ausfuhr 
t 

in  pCt. 

8 

Einfnhr 
t 

in  pCt 
% 

Durchgangs- 
verkehr 

t 

in  pCt. 

% 

I 

II 

1884  m 
IV 

16 104  39,4 
8  490  8,5 
9089,4  22,8 

12223  29,9 

9280,5  11,9 
9  847  12,6 
4092,:.  6,3 
64659  70,3 

7  437,5  24,8 
1 836,5  6,0 
5  082  16,6 
16  336,5  53,3 

Sum  ni  6 

40  006,:. 

100 

77  879 

100 

30  692.5  100 

i 

188B  jjj 
IV 

B928 

776,5 
1409,5 
1616 

60,9 
8,o 

14,5 

lG.t; 

29407,5 

3  551,5 

4  047,5 
14  266,'. 

67,4 

6,9 
7,9 

27,* 



i 

10081  33,* 
7  064,5  23,7 
2984  10,o 
9  675  32,5 

Somine 

9730 

100 

51  273 

100 

29804,5 

100 

1886 

I 
II 
III 

IV 

1 388,5  16,7 
1 766  21,1 
2251  27,t 
2921  35,1 

17  966,5 
6  552,5 
4  428,5 

24  612,5 

38,5 
12,s 

8,3 

1 446,5         14,  ■» 
1 996,5  20,4 
1 988,5  20,3 
4  336,:.  44, 

Sumine 

8316,:. 

100 

63  659 

100 

9768  100 

I 

II 

1887  m 
IV 

2239,5 
384,5 
1  256,5 
1  701,5 

40,1 
7,o 
22,4 
30.5 

16  531 
12126 

2  930,5 
21  858,s 

80,9 
22,7 

5,5 

40,9 

8  654,5  27,8 
2607,5  19,6 
2980,5  28,3 
8  746  29r» 

Summe 

i 

5582 

100 

53  441 

100 

12788,5  100 

■  i 

l  II 
1888  m 

IV 

2089,5 
653,5 
635,5 

1  170 

46,0 

14,4 
13,9 

25,7 

28  292,5 
7  024,5 
6128 

76  480 

24,0 
6,o 

5,8 

64,8 

1  190  34,1 
1  116  22,5 
336  6,* 
2303,5  46,b 

Summe 

4  548,5 

100 

117  925 

100 

4  945,5 

100 

I 

1889  UI 
IV 

1899 
313 
156,5 

1251,5 

62,5 

8,6 
4,3 

34,6 

25  769 
10996,. 
5  520,5 
34  292 

33,6 

14,4 
7,8 

44,8 

1466,5 
1  413,5 
1  320,5 
4081 

17,7 
17,J 
16,1 
49j 

Summe 

3  620 

100 

76577  100 

8221,5 

100 

Digitized  by  Google 


Gttterverkehr  auf  den  deutschen  Eisenbahnen  1884— 1889. 


819 


Zucker,  roh. 


9 

10 

11 

12 

13 

14 

15 

16 

17 

Spalten 

Inlands- 

in  pCt. 

Im  Ganzen 

in  pCt. 

» 

7 

9 

im 

rerkehr 

in  pCt.  der  Spalte  ll 

Ganzen 

t 

8 

t 

J{ 

% 

% 

'n 

% 

K 

209220,5 

24,0 

242042,5 

28,7 

3  « 

3  i 

86  5 

100 

90706 

10,5 

106  879,5 

10,4 

3  3 

1  s 

85  t 

100 

90251 

10,3 

108515 

10,6 

8,4 

8,9 

f 

83,0 

100 

480  727 

56,9 

563  945,0 

55.3 

9} 

9*7 

85T'i 

100 

870  904,5 

100 

1  020  382,5 

100 

4,0 

7,6 

0,0 

or  . 

85,4 

100 

278  260 

32,6 

818  666,5 

84,4 

19 

3  2 

100 

118  911  14,3 

130  303,5 

14,i 

91  a 

100 

84  894,5 

9,1 

1,7 

4,9 

3,5 

90,0 

100 

44,1 

393  579 

42,4 

0,4 

3,6 

2,5 

93,5 

100 

836636 

100 

927  448,5 

100 

1,0 

5,5 

8,8 

90,j 

100 

142271 

16,9 

163  071,5 

17,8 

09 

110 

87  3 

100 

127  327,'. 

15,1 

137  682,5 

15,1 

1  3 

1,3 

4,8 

1  6 

9*>  3 

100 

131966 

15,7 

140  634 

15,4 

1,6 

3,3 

1»4 

98,8 

100 

441 173 

52,3 

478  043 

61,7 

0,6 

5  3 

0,9 

93,3 

100 

842787,5 

100 

914  881 

100 

0,9 

6," 

1.1 

92,8 

100 

244476,5 

26,5 

266  800,5 

26,* 

09 

1  3 

1,0 

91  6 

£71, 0 

100 

144830 

16,7 

159848 

16,1 

0.9 

7.6 

1.7 

90,5 

100 

71  519,5 

7,7 

78  687 

7,9 

1,6 

8,7 

3,» 

90,9 

100 

468039,5 

50,1 

490  340,:. 

49,3 

0,3 

4,4 

0,8 

94,5 

100 

923864,5 

100 

995  676 

100 

0,c 

5,3 

1,3 

92,8 

100 

146489,5 

18,9 

178  061,'. 

19,7 

1,8 

15,* 

0,7 

82,3 

loo 

114  708,5 

14,7 

128  502,5 

13,6 

0,5 

6,7 

0,9 

92,9 

100 

78  447,5 

10,0 

85  547 

9,4 

0,7 

7,1 

0,4 

91,8 

100 

43*845 

66,4 

518798,5 

67,3 

0,8 

14,7 

0,4 

84,7 

100 

778490,5 

100 

906909,5 

100 

0,5 

13,0 

0,5 

1 

86,o 

100 

276290 

29,3 

304  414,5 

29,6 

0,6 

8,5 

0,5 

90,4 

100 

89646 

9,:. 

102368 

10,o 

0,3 

10,7 

1,4 

87,6 

100 

49001,5 

5,3 

56599 

5,5 

0,8 

9,8 

2,3 

87,6 

100 

625  193,5 

55,9 

564  768 

64,9 

0,8 

6,i 

0,7 

93,o 

100 

939731 

100 

|  1  028  149,5 

100 

0,3 

7,5 

0,« 

91,4 

100 
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9.  (11)  Eisen 


1 

2 

3 

4 

5 

6 

7  ! 

8 

Jahr 

Ouartal 

und 
Jahr 

Ausfuhr 

t 

in  pCt 

< 

Einfuhr 

t 

in  pCt 

■ 

8 

Durchgangs- 
verkebr 

1 

in  pCt 
i 

1884 

I 

n 
ni 

IV 

62958,4 
61807 
48477,5 
58  741 

24,4 

28,5 
22,3 
24,b 

79096,5 
11  650,5 
169407 
87  991 

28,4 

3,5 

47,i 
26,o 

491,5 
1064 
1806 
2488,:- 

9.J 
19,* 
24,i 
46,4 

Summe 

216979 

100 

338145 

100 

5  350 

100 

1886 

i 

ii 
hi 

IV 

B9  059,:. 
88800,5 
51 524,5 
62130 

27,9 
18,3 
24,4 
29,^ 

90  425 
80543 
88  447,5 
89953 

26,9 
23,i 
26,» 
26,7 

4004,5 
4055 
6582 
6  328,5 

19,1 
UM 
81,* 
80,1 

Summe 

211  614,5 

100 

349868,5 

100 

20920 

100 

1886 

i 

ii 
in 

IV 

66893 
48  308,5 
51496,5 
63  oo9,5 

28,8 
21,i 
22,5 
27, h 

97568 
92687 
101223 
100  855 

24,9 
28,6 
26,8 

CMC  • 

9091 
9059 
6710 
7588 

*t 
38,0 

20,7 

23,i 

Summe 

229031,5 

100 

892178 

100 

82898 

100 

1887 

i 

ii 
m 

IV 

69387 
59828 
80606,5 
45  510,5 

30,« 

30,6 
16,7 

23,s 
_  1 

109  300 
101  380,5 
117  480,5 
123  711 

24,9 
22,5 
26,1 
27,9 

16076 
11894 
11406,5 
10197,5 

i 

32,; 
|  23^ 

23,3 
!  ao,» 

Summe 

195  326 

100 

450  822 

100 

49  074       .  100 

n 

i 

31  942,4 
80889,5 
88  888,5 
42829 

22,» 
22,2 
24,3 
80,6 

136  384 
122815 
121228 
120726,s 

27,a 
24,4 
24,9 
24,a 

4612,5 
6690 
7462 
16 169 

1888 

II 
III 
IV 

1*9 

2U 
46^3 

Summe 

189499,s 

100 

600648,5 

100 

84938,5 

100 

1889 

I 

II 
III 
IV 

49  176,5 
86 199,5 
42878,5 
88963 

29,4 

21,7 

26,6 
28,3 

121 805,5 
182 170 
148428,5 
177416 

21,0 
22,8 
26,6 
80,6 

11479 
12242 
9967 
8274 

|  

27,  * 
294 

28,  t 
19,: 

Summe 

167  217,5 

100 

679820 

100 

41  952 

100 
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(Roh-). 


q 

in 

11 

12 

u 

14 

16 

16 

17 

S  pal  ten 

Inlands- 

in  pCt 

Im  Ganzen 

in  pCt 

• 

5 

7 

9 

im 

vprkehr 

in  pCt  der  Spalte  11 

Ganzen 

I 
» 

t 

8 

0 

% 

% 

% 

% 

% 

644074,5 

24,1 

776  616 

24,0 

0,8 

in  i 

n_t 

100 

664164 

24,R 

738  685,5 

22,8 

1  « 
1,6 

n  i 

U,l 

100 

699532,5 

26,i 

908  723 

28,1 

5,3 

17.6 

0,i 

77,0 

100 

669  116 

25,o 

813  336,5 

25,1 

6,6 

10,8 

0,3 

82,3 

100 

2676  887 

100 

3  237  361 

100 

6,7 

10,4 

0,9 

82,7 

100 

639417 

25,1 

792906 

25,3 

11  * 

n  * 

fill  7 

100 

608  904,:. 

23,9 

732303 

11  n 
11, U 

n 

100 

647  271,5 

25,4 

793  775,5 

25,4 

6,5 

11,1 

*  *  J* 

0,8 

81,6 

100 

652  127 

25,6 

810  638,5 

25,9 

7,6 

11,1 

0,8 

80,5 

100 

2  547  720 

100 

3129  523 

100 

6,7 

11,9 

0,7 

81,4 

ioo 

650  724,5 

23,* 

828  271,5 

24,4 

H  n 

11  9 
11,V 

1  i 
l>1 

7fl  0 

100 

670  199,5 

24,6 

820099 

24,3 

R  o 
D,» 

11  a 

1  i 

100 

676654 

24,9 

836062,5 

24,7 

6,1 

12,9 

0.8 

80,9 

100 

725  815,;, 

26,6 

897  548 

26,t; 

7,0 

11,8 

0,8 

80,9 

100 

2  723  393,;. 

100 

3  377  001 

100 

6,8 

11,6 

i. 

b0,6 

100 

775  429,s 

24.6 

960 192,5 

24,9 

mm  »y» 

ft « 

111 
11,4 

1  7 

o\ I 

100 

766  946 

24,3 

939  493,5 

24,4 

0,4 

in  q 

1  9 

100 

793205 

26,3 

962697,5 

24,8 

3,9 

12,3 

1.3 

83,3 

100 

818623 

25,9 

997  042 

26,9 

4,6 

12,3 

1,0 

82,i 

100 

3  154203,5 

100 

3  849  426,5 

100 

5,0 

11,8 

1,3 

81,9 

100 

782  523 



24.0 

966462 

24,3 

3,3 

►  14,9 

0,5 

82,0 

100 

801  415,5 

24,6 

961260 

24,4 

3,» 

12,7 

0,7 

88,4 

100 

815815 

26,1 

978388,s 

24,9 

3,4 

12,4 

0,8 

88,4 

100 

857  403,5 

26,J 

1087  128 

26,4 

4,1 

11,6 

1,6 

82,7 

100 

3  257  157 

100 

3  932288,5 

100 

8,5 

12,9 

0,8 

82,8 

100 

862008,5 

22,8 

1034469,5 

22,9 

4,8 

11,8 

1,1 

82,3 

100 

868365,5 

23,3 

1048977 

28,a 

8,5 

12,6 

82,7 

100 

962954 

25,8 

1164218 

26,8 

3,7 

12,7 

0,9 

82,7 

100 

1 047  331,5 

28,1 

1  271  984,5 

28,i 

3,o 

14,o 

0,7 

82,3 

100 

3  730669,5 

100 

4519649 

100 

8,7 

12,8 

0.9 

82,6 

100 
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GOterverkehr  auf  den  deutschen  Eisenbahneu  1884—1889. 


10.  (12)  Eisen  nnd 


1  2 

8 

4 

5 

6 

7  8 

Jahr 

Quartal 
und 
Jahr 

Ausfuhr 
t 

in  pCt 

% 

Einfuhr 

t 

in  pCt 

Durchgangs- 
verkehr 

t 

in  pCt 

% 

1884 

I 

n 
in 

IV 

47  987 
56  451,i 
60  700,5 
47272 

23,7 
27,9 
26,0 
23,4 

2156,5 
1887,s 
8  784,5 
8  115,5 

19,8 
17,8 

84,3 
28,6 

4  889,5  27.3 
8  773,5  28,4 

3  654,5  22,0 

4  398,5  27,3 

Siunine 

202411 

100 

10894  100 

16 116  100 

1885 

hi 

IV 

47  466 

53  484,5 

54  405,5 
48472 

28,9 
26,9 
26,8 
23,8 

2828  21,5 
2815  26,1 
8  190,5  29,5 
2  464,5  22,9 

7081 
6970 
6999,5 
6706.5 

25,3 
25.1 
25,6 
24ro 

Surame 

203828 

100 

10798 

100 

27  706  100 

i 

1AM  ° 

1886  m 
IV 

46225,5 
51256 
69082 
53  921,5 

22,o 
24,4 
28,t 
25,:. 

1 955,5  18^ 
2806,5  27,i 

2  363,5  22,6 

3  252,5  31,5 

6872  20,9 
7  727  80,o 
6  688,5  25,9 
5  941  23.9 

Summe 

210434 

100 

10867 

100 

25  678,5  100 

I 

II 

1887  m 
IV 

61688,5 
50299,5 
62 140,5 
58638 

24,3 
23,6 
24,5 
27,6 

8  384,5 
2866,% 
2268 
2  281 

31,3 

26,s 
21,1 
21Ti 

7  676,5  26,4 
7096,5  24,4 
6  4*-6,5  1*.9 

8  793,5  30,3 

Sumrae 

212  761 ,5  100 

10  790 

100 

29  051  100 

1888 

i 

ii 
in 

IV 

45  406,5 
65  700,5 
60  384 
60645 

20,5 
25,o 
27,3 
27,3 

3  668  32,5 
1 787,5  15,9 
8  047  27,» 
2611  28,8 

6  906,5  28j 
4680,5  18,: 
5  467,.  22,5 

7  461,5  80,5 

Summe 

222186 

100 

10963,5  100 

24  606  100 

1 

1889 

I 

II 
III 

IV 

68  808 
67  930,5 
63  138,5 
61  897,5 

26,2 
26,0 
24,9 
23,6 

1 776,s  11,7 
2  527  16,7 
6  551  43,3 
4282  28,3 

5  414,5  24,7 
5  491  25,1 

5  673,5  28,9 

6  801  24.J 

Summe   j  260769,5 

100 

15 186,'.  100 

21880  100 
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Stahl,  audi  verzinkt. 


9 

10 

11 

12 

13  14 

15  16 

17 

Spalten 

Inlands- 

in  pCt. 

Im  Ganzen 

in  pCt 

3  5 

7  9 

im 

verkehr 

in  pCt  der  Spalte  11 

Qanzen 

t 

t 

277  902,5 
306  899,5 
304096,5 
264  526 

24,i 
26,6 
26,3 

23,o 

332435  5 
369012 
362066 
319312 

24,o 
26,7 
26,3 
23,i 

145  0,7 

16  s  0,5 
14,0  l,o 

14,8  1,0 

1.3  83,5 

l.o  88,2 
M  84,o 

1.4  82,8 

100 
100 
100 
100 

1  163  424,5 

100 

1  382  845,5 

100 

14,7  0,8 



M    1  88,3 

100 

274  129 

295  335,5 
292  336,5 
256  469 

24,5 
26,« 
26,3 
22,y 

330  949 
358  605 
356  932 
314111 

24,3 
26,4 
26,3 
23,0 

14,3  0,7 
14,9  0,9 

15.3  0,9 

16.4  0,8 

2,1  82,9 

1,9  *2,4 

2.0  81 ,9 

2.1  81,7 

100 
100 
100 
100 

1 118  270 

100 

1  360  597 

100 

16,0  0,8 

2,o  82,3 

100 

271  230,5 

22.4 

324  783,5 

22,2 

14,8 

0,6 

1,T 

83,5 

100 

311  837,5 

26,5 

373  625 

25,5 

13,7 

0,8 

2,1 

83,4 

100 

316  656,5 

26,t 

884  674,5  26,4 

15,3 

0,6 

1,6 

82,5 

100 

314976,5 

26,o 

378091,5  25,9 

14,3 

o,, 

1,0 

83,2 

100 

1  214  700 

100 

I  461  174.'.  100 

14,4 

0,7 

1,8 

88,1 

100 

339  040 

23,6 

401  788,5 

28,6 

12,9 

0,8 

1,9 

84,4 

100 

367  815,5 

24,* 

418068 

24,7 

12,0 

<v 

1,' 

85,6 

100 

381  623,5 

26,7 

441  517.5 

26,0 

11,  * 

0,5 

1,3 

86,.'. 

100 

358  430 

24,9 

428  137,5 

25,7 

13,7 

0,5 

2,1 

83,7 

100 

1  436  909 

100 

1  689  511,5 

100 

12,6 

0,6 

1,7 

85,t 

100 

379  358,5 

24,2 

435  238,5 

23.H 

10,5 

0,8 

1,6 

87,i 

100 

409  245 

26,i 

471  363,5 

25,« 

11,8 

0,4 

1,0 

86,8 

100 

411076,5 

26,3 

479  965 

26,3 

12,6 

0,6 

1.3 

86,6 

100 

368  530 

23,5 

439247,5 

24.1 

13,8 

0,6 

I,' 

83,9 

100 

1668  210 

100 

1825814/. 

100 

12,1 

0,6 

1,3 

86,o 

100 

406179 

21,1 

480673 

21,7 

14,3 

0,4 

1,1 

84,3 

100 

470  329,5 

24,6 

546278 

24.6 

12,5 

0,5 

1,0 

86,o 

100 

517  603,5 

27,0 

592  866,5 

26,* 

10,7 

1,1 

1,0 

87,3 

100 

522811,5 

27,3 

593  892 

26/J 

10,3 

0,7 

0,9 

88,i 

100 

1916923,5 

100 

2  218  709,5 

100 

11,8 

0,6 

i 

1,0 

?6,6 

100 
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Die  italienischen  Eisenbahnbetriebsgesellschaften  im  Betriebs 

jahre  1888  89. 


Ueber  die  Ergebnisse  des  Betriebes  auf  den  italienischen  Eisenbahnen, 
soweit  diese  dem  Gesetze  vom  27.  April  1886  gemafs  durch  die  3  Betriebs- 
ge8ellschaften  der  Mediterranean  Adriatica-  und  der  sizilianischen  Bahnen 
bewirthschaftet  werden,  sind  neuerdings  wieder  bemerkenswerthe  VerOffent- 
lichungen  bekannt  geworden.  Die  Gesellschaften  des  Mittelmeer-  und  des 
Netzes  auf  der  Insel  Sizilien  haben  im  Dezember  v.  J.  ihre  Jahresberichte 
fiber  die  Zeit  vom  1.  Juli  1888  bis  zum  30.  Juni  1889  und  die  Adriatica- 
gesellschaft  schon  einige  Mooate  frfiher  denjenigen  fiber  das  Jahr  1888 
herausgegeben,  sodafs  sich  nunmehr  die  im  Jahrgang  1889  des  Archivs 
S.  431  ff.  enthaltenen  Angaben  weiter  fuhren  lassen. 

Die  aus  den  Jahresberichten  zu  entnehmenden  statistischen  Mit- 
theilungen  beziehen  sich  wiederum  nicht  durehweg  auf  die  gleichen  Zeit- 
abschnitte  und  sind  auch  nicht  nach  ein  und  denselben  Grundsatzen  und 
derart  aufgestellt,  dafs  es  mfiglich  wird,  vollstandig  vergleichende  Zusaro- 
menstellungen  der  Betriebsergebnisse  auf  alien  3  Bahnnetzen  wiederzugeben. 
Ffir  die  Zukunft  stent  eine  Abhilfe  dieses  Mifsstandes  in  Aussicht,  nach- 
dem  im  November  v.  J.  bei  dem  Generalaufsichtsamt  der  italienischen 
Eisenbahnen  im  Ministerium  der  Offentlichen  Arbeiten  zu  Rom  zwischen 
den  Vertretern  der  Bahngesellschaften  fiber  die  Anwendung  einheitlicher 
Formen  bei  Bearbeitung  der  Bahnstatistik  Vereiubarungen  stattgefunden 
haben. 

Ueber  die  Ergebnisse  bei  den  nicht  von  den  genannten  drei  grofsen 
Gesellschaften  betriebenen  Eisenbahnen,  zu  denen  jedoch  keine  der  bedeut- 
sameren  Linieu  des  Landes  gehOrt,  liegen  bis  jetzt  nahere  Angaben  nicht  vor. 

I.  Gesellschaft  ffir  den  Betrieb  des  Mittelineernetzes.*) 

Wahrend  des  Betriebsjahrs  1888/89  hat  sich  das  gauze  Netz  der  Gt?- 
sellschaft  urn  152  km  vergrofsert,  von  denen  41  km  auf  die  Hauptlinien 

*)  Der  Verwaltungsbericht  der  Gesellschaft  „Societa  Italiana  per  le  strade  ferrate 
del  Mediterraneo"  iat  in  der  Generalversammlung  vom  2H.  November  1889  genebmigt 
worden;  er  tragt  die  Bezeichnung:  nRelazione  del  consiglio  d'amministrazione"  and 
ist  in  Mailand  im  Stabilimento  G.  Civelli  1889  erschienen. 
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nnd  111  km  auf  die  Linien  zweiter  Bedeutung  kommen.  Trotz  dieser 
Vermehrung  der  Gesammtbahnlange  ist  der  Brattoertrag  nur  unerheblich, 
namlich  um  219441  Lire  gewachsen;  ja  bei  den  Kilometereinnahmen  des 
Hauptnetzes  mufste  gegen  das  Vorjahr  sogar  ein  erheblicher  Ruekgang 
um  480687  Lire,  der  nur  durch  die  Mehreinnahme  von  700  028  Lire  bei 
dem  Netze  der  zweiten  Linien  wieder  gut  gemacht  worden  ist,  in  den  Kauf 
genommen  werden.  Dabei  zeigt  sich  im  Ganzen,  dafs  die  beim  Abscblufs 
der  Vertrage  vom  Jahre  1886  erhoffte  und  zu  Anfang  der  Betriebszeit 
auch  wirklich  eingetretene  Steigerung  des  Verkehrs  in  letzter  Zeit  nicht 
nur  ausgeblieben  ist,  sondem  dafs  die  Verhaltuisse  bei  dem  Hauptnetze 
sogar  zu  einem  Ausfall  gefuhrt  haben.  Hieran  tragt  nach  der  wohl  als 
begrundet  zu  betrachtenden  Ansicht  der  Gesellschaft  die  allgemeine  Geld- 
krisis,  unter  welcher  Italien  schon  seit  l&ngerer  Zeit  in  seinem  ganzen 
Handels-  und  GewerbsJeben  leidet,  die  Hauptschuld. 

Einen  genaueren  Einblick  in  die  wahrend  des  Betriebsjahres  1888/89 
erzielten  Ergebnisse  wird  die  nachstehende  Zusammenstellung  gewahren, 
welche  zum  Vergleiche  uberall  auf  die  Verhaltnisse  des  entsprechenden 
Zeitabschnitts  von  1887/88  Bezug  nimmt. 


Betriebsjahr  vom  1.  Juli  bis  30.  Juni 


1887—1888 


Zweites 

Hauptnetz     Netz  Zusammen 


1888- 1889 


Zweites 


Hauptnetz      Netz  Zusammen 


Am  Anfange  des  Betriebs- 
jahres waren  im  Be- 
triebe*)  ....  km 

Am  Schlusse  des  Betriebs- 
jahres waren  im  Be- 
triebe  km 

Betriebslange  im  Jahres- 
dnrchschnitt   .   .  km 

Gesammte  Betriebs- 
einnahme  .  .   .  Lire 

Davon  kommen: 
aof   den  Personenver- 
kehr  Lire 


4  001 


4024 


4  012 


510 


531 


532 


4  511 


4  555 


1  544 


4  024 


4  o«;r, 


531 


642 


4044  6«6 


4  555 


4  707 


4  030 


116414  304   2710827  119125131 


40  854  160    1  867  364     48  21 1  614 


(40%)      1  (50%) 


(40%) 


17  7    3  410  866    119  344  573 


47  1 16  528    1  606  726     48  721  253 
(405)         (47%)  (41V 

!  ! 


*)  Die  Linie  Mailand— Chiasso,  welche  mit  der  adriatischen  Gesellschaft  ge- 
meinschaftlich  betrieben  wird,  ist  hier,  wie  bei  den  ubrigen  Angaben  (Einnahmen  u.s.  w.}, 
immer  nur  zur  Halfte  gerechnet. 
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Betriebsjahr  vom  1.  J  u  1  i  bis  80.  Juni 


1887-1888 


Hauptnetz  1  ZJ*^S  Z^miner 


Hauptnetz 


Zweites 
Netz 


Davon  kommen: 
auf  den  Gepackverkehr 
(einscbl.  des  schnell  be- 
ftfrderten  Gutes,  Hunde 
u.  h.  w.)  .   .   .   .  Lire 

auf  den  Eilgutverkehr 
(piccola  velocita  acce- 
lerata)  ....  Lire 

auf  den  Frachtgutverkehr 

Lire 

„  sonstige  Quellen  „ 

Gesammte  Einnahme  auf 
1  km  Betriebalftnge  Lire 

DieBe  trie  bsaus  gab  e  hat 
betragen : 

fttr  die  Direktion  und  die 
obere  Verwaltung  Lire 

fttr  Bahnunterhaltung  und 
Bewachung  .   .  Lire 

fur  ZugfiJrderungsdienst 
undRollmaterial .  Lire 

fttr  Verkehrsdient  .  ., 

Allgemeine  Betriebskosten 

Lire 

Gesammte  Betriebsausgabe 

Lire 

Ueberschufs  der  Einnahme 
ttber  die  Ausgabe  Lire 

Verhaltnifa   der  Ausgabe 
zur  Einnahme .  .  pCt. 


Nach  Mafsgabe  der  vorbezeichneten  Betriebsergebnisse  und  der  Be- 
stimmungen  des  Betriebsuberlassungsvertrages  gestaltet  sich  nun  die  Rech- 
imng  der  Gesellsohaft  in  folgender  Weise: 


10438862 
(9# 

165241 

{<&%) 

10  604103 

(9%) 

10259395 
(9%) 

20060b 

(60  1 

10  460  OS 

■9%) 

3  285  619 

(3%) 

62116 

#%) 

3  347  735 

3650480 

(3%) 

93132 

(3%> 

3  7435* 

13  V 

54917  168 

(47  %V 

918505 

(U) 

1  112  926 
(41%) 
18  180 

(U) 

66030094 
(47  %) 

931685 

54 151  709 

(47  X) 
766  655 

(1%) 

1494710 
(44%) 

16  681 

I 

56  646  41* 

(46  V 
773366 

.1  V> 

29017 

5096 

26216 

28668 

5  821 

2577r 

3  164  983 

3  187ft5 

—        12878  698 

■ 

IS  19674c 

28336  078 

29259>T3 

29091  617 

29462641 

—  3149099 

3  3305* 

76619375 

78  387  O* 

42506  756 

40  957  4*7 

- 

62,u 

65^ 
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I 


1887/88 


1888/89 


1.  Einnahmen. 

a)  62V.,  pCt.  der  Roheinnahme  des  Haupt- 
netzes  bis  zum  Betrage  de*  vertrags- 
mafsig  festgesetzten  Anfangsertrages*) 
(27'/ipCt.  erhalt  der  Staat;  10  pCt.  werden 
an  die  Reservefonds  und  als  Entgeld  fur 
die  Benutzung  des  rollenden  und  des 
Betriebsmaterials  vertheilt)  

b)  56  pCt.  von  dem  den  Anfangsertrag  flber- 
steigenden  Betrage  der  Roheinnahme 
(28  pCt,  erhalt  der  Staat;  16  pCt.  werden, 
wie  bei  a  angegeben,  vertheilt)  .... 

c)  50  pCt.  der  Roheinnahme  des  zweiten 
Xetzes  4-  3000  Lire  fur  das  km    .    .  . 

d)  Vergutung  fur  BefoYderung  der  Post  und 
andere  Beforderungsleistungen  fur  den 
Staat   

e)  Vergutung  far  das  Vorhalten  von  Be- 
triebsmitteln  

f)  Aus  sonstigen  Quellen  

g)  Uebertrag  aus  dem  Vorjahre  

Zusammen  Einnahme  der  Gesellschaft 

2.  Ausgaben. 

a)  Betriebskosten  

b)  Allgemeine  Kosten  der  Zentralverwaltung 

c)  Fehlbetrag  aus  dem  Betriebe  der  Strecke 
Mondane  -  Landesgrenze  

d)  Theilbetrag  der  in  20  Jahren  zu  tilgen- 
den  Gmndungskosten  

e)  Steuer  auf  den  Ertrag  aus  dem  Betriebe 

Zusammen  Ausgabe  der  Gesellschaft 


70  270001  70371176 


2  230  089 

3  177  275 


1870  3<t8 


3  726  819 


3179207       3  345  759 


7820C00 
871 186 

22  601  , 


7820000 
1587  986 
35  379 


87570  359     88  757  927 


I 


76  619  375 
1242  529 

24810 

68909 
1059  337 


78  387  086 
1 121 494 

87  046 

79617 
1057943 


79014  960     80  733  186 


")  Bezilglicb  der  Festatellung  des  ^Anfangsertrages*4  vergl.  Arcbiv  1886  S.  154. 
Fttr  1838  89  berechnete  sich  dieser  Ertrag  auf  112  593  882  Lire;  er  wnrde  durch  die 
Roheinnahme  nm  8  339  855  Lire  ttberschritten. 


Digitized  by  Google 


828    Die  italienischen  Kisenbahnbetriebsgesellschaften  im  fietriebajahre  1888  89. 


1887  88 

8566395 


427  770 
6  750000 


1888/89 


8  024  741 


8  532  7^  7988862 


399  443 
6750000 


7  177  770  7149443 


Der  Rohuberschufs  betrug  hieraaeh  .... 
und  der  Reinuberschufs  (d.  i.  derjenige  nach 
Abzug  des  Uebertrages  aus  dem  Vor- 
jahre)  

Von  letzterem  warden  verwendet 

Vz0  ^ur  den  gewOhnlichen  Reservefonds .  . 
fur  Verzinsung  des  Aktienkapitals  (136  Mil- 
lionen  Lire  mit  6  pCt.)  

Zusammen   .  . 

Es  verblieben  

Hiervon  kamen  in  den  aufserordentlichen  Re- 
servefonds 10  pCt.  mit  

Von  den  verbleibenden  

wurden  gezahlt: 

a)  10  pCt.  an  die  Verwaltungsrathe  und  die 
Vorstitnde  der  einzelnen  Dienstzweige  mit 

b)  an  Superdividendo  anf  das  Aktienkapital 
(auf  eine  Aktie  von  600  Lire  in  1887/88 
je  4  Lire,  in  1888/89  je  2,6  Lire)  .    .  . 

Zusammen    .  . 

blieb  als  Rest  

Hierzu  der  Debertrag  aus  dem  Vorjahre  .  . 

ergab  einen  Uebertrag  auf  das  naehste  Be- 
triebsjahr  von  


Somit  sind  fur  das  Jahr  1888/89  auf  jede  600  Lireaktie  27,50  Lire 
Dividende  bezahlt  worden.  Die  ordentlichen  und  aufserordentlichen  Re- 
serven  haben  eine  Erhdhung  um  483  386  Lire  erfahren  und  belaufen  sich 
in  Folge  dessen  jetzt  insgesammt  auf  4482866  Lire,  wobei  noch 
40  808  Lire  als  Uebertragssumme  auf  das  naehste  Jahr  verblieben  sind. 

Den  unter  dem  11.  April  1888  genehmigten  und  unter  dem  11.  Oktober 
desselben  Jahres  (lurch  kOnigliche  Verfugung  gut  geheifscnen  Abanderungs- 
bestimmungen  des  Gesellschaftsstatuts  gemafs  sind  jiingst  90000  neue 
Aktien  al  pari  ausgegeben  worden;  dieselben  werden  mit  dem  1.  Juli  1890 
dem  Emissionsprogramm  gemafs  nach  jeder  Richtung  hin  gleiche  Rechte 
mit  den  alten  Aktien  erhalten.  Bemerkenswerth  ist  an  dieser  Stelle  noch, 
dafs  die  Gesellschaft  ihren  schon  lange  in  Arbeit  genommenen  General- 


1  CfKl 

QQQ  4  1Q 

137  763 

83942 



1217  266 

766477 

123  987 

75548 

1080000 

675000 

1203987 
13  278 
22601 

750  648 
4929 
36  879 

36  879 

40808 
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bericht,  welcher  die  genaue  Zusammenstellung  and  Beschreibung  aller 
Linien,  Stationen,  Werkstfitten  a.  s.  w.  des  ganzen  Betriebsnetzes  nach 
deren  Ausdehnung  wie  Zustande  hin  betriflft,  nunmehr  beendet  mid  der 
StaatsbehOrde  ubergeben  hat,  wie  solches  durch  den  Betriebsvertrag  ge- 
fordert  war. 

Der  Betrieb  auf  dem  Bahnnetze  hat  nach  wie  vor  noch  unter  man- 
cherlei  Schwierigkeiten  zu  leiden.  Wiederholentlich  beklagt  sich  die  Ge- 
sellschaft  daruber,  dafs  der  Staat  die  in  dem  Betriebsfiberlassungsvertrage 
(Anlage  B)  zugestandenen  Fonds  fur  die  Ausfuhrung  von  unerlafslichen 
Vervollstandigungs-  und  Verbesserungsarbeiten  auf  den  einzelnen  Linien 
nicht  flfissig  zu  machen  im  Stande  ist.  Es  scheint  der  Regierung  fort- 
gesetzt  an  den  Mitteln  zu  fehlen,  die  bereits  begonnenen  Arbeiten  in 
wunschenswerther  Weise  fortsetzen  zu  lassen,  die  schon  beendeten  zu  be- 
zahlen  und  die  schon  lange  als  nothwendig  erkannten  zur  Ausfuhrung 
zu  bringen.  Die  Gesellschaft  glaubt  gerade  in  diesem  mifslichen  Umstande 
die  Hauptveranlassung  zu  den  auf  ihrem  Bahnnetze  auftretenden,  mancherlei 
BetriebsstSrungen  sehen  zu  mussen. 

Das  rollende  Material  hat  im  Jahre  1888/89  nur  geringe  Vermehrung 
erfahren  und  vermochte  deshalb  den  Anforderungen  des  Betriebes  nicht 
zu  genugen.  Man  ist  wiederum  gezwungen  gewesen,  zu  erheblichen  An- 
miethungen  fremder  Wagen  seine  Zuflucht  zu  nehmen.  Der  Bestand  an 
Betriebsmitteln  belief  sich  auf: 


Lokomotiven  mit  4  geknppelten  Radern  

6        »  »   

8  r>  »   

„  „   freien  Radern  und  Tenderlokomotiven 

zusammen  Lokomotiven   .  . 

Personenwagen  

Gepackwagen   743  880 

Bedeckte  Giiterwagen   11 715   12 167 

Offene            „    7602,  8236 

Sonstige  Wagen  verschiedener  Art   86  89 


Am  1.  Juli  1889  waren  ferner  noch  im  Bau  89  Lokomotiven,  270  Per- 
sonen-,  66  Gepack-  sowie  1266  bedeckte  und  offene  Giiterwagen. 
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II.  Gesellschaft  fttr  den  Betrieb  des  adriatischen  Netzes. 

Die  Betriebsergebnisse  des  adriatischen  Netzes  wahrend  des  Jahres  1888 
k5nnen  im  Allgemeinen  als  sehr  gunstige  bezeichnet  werden.  Die  ein- 
getretene  VergrOfserung  des  Hauptnetzes  wird  auf  5,7  km,  diejenige  des 
zweiten  Netzes  auf  249,5  km  angegeben.  Allein  nicht  nur  dieser  Ver- 
mebruiig  der  Bahnausdehnung,  sondern  noch  mehr  der  stetig  gewachsenen 
Hebung  der  allgemeinen  Verkehrsverhaltnisse  i.st  es  zuzuschreiben,  daXs 
die  Einnahmen  aus  dem  gesammten  Betriebe  von  1888  sich  um  rund  4l  s  Mil- 
lionen  Lire  gegen  das  Jahr  1887  erhoht  haben:  ein  Umstand,  der  um  so 
bemerkenswerther  erscheint.  als  wahrend  der  in  Rede  stehenden  Zeit 
mehreremal  erhebliche.  durch  unvorhergesehene  Naturereignisse  hervor- 
gerufene  Betriebsstorungen  eingetreten  sind. 

So  verhinderten  die  starken  SchneefaJle  gegen  Ende  Dezember  1887 
einige  Tage  hindurch  die  freie  Bewegung  auf  den  Linien  tiber  den  Apennin 
und  in  einzelnen  Thalern  des  Po.  Dann  wurde  im  Oktober  1888  die  Stroke 
Ancona— Foggia  einmal  durch  den  Austritt  der  BergstrOme  Piomba  und 
Salino  und  ferner  durch  den  Einsturz  der  Briicke  fiber  den  Alentofluis 
unweit  Pescara  stark  beschadigt.  Und  in  demselben  Monate  Oktober 
traten  schwere  Beschadigungen  der  Strecken  Castellamare — Adriatico— 
Solmona  und  S.  Benedetto— Ascoli  dadurch  ein,  dafs  die  reifsenden  Berg- 
strfime  Pescara  und  Tronto  ihre  Ufer  verliefsen. 

Die  naheren  Einzelnheiten  in  Betreff  der  wahrend  1888  und  im 
Vergleich  zu  1887  erzielten  Betriebsergebnisse  lafst  die  nachfolgende  Zu- 
sammenstellung")  erkennen. 

*)  Die  Angaben  derZusammenstellung  sind  derHauptaacbe  nach  au8  der„Relaxione 
del  Consiglio  d'ammini8trazioneu  der  rSocieta  italiana  per  le  strade  ferrate  raeridio- 
nali",  veroffentlicht  auf  Grund  der  Berathungen  in  der  ..Assemblea  Generale  ordinaria 
del  16  Maggio  1889",  entnomtnen.  Theilweise  iat  auch  die  Veriiffentlichung  ^Statistic* 
dell'esercizio,  Anno  1888"  derselben  Gesellschaft  benntzt  worden.  Beide  Broschfiren 
sind  in  Firenze,  stabilimento  tipog.  G.  Civelli,  1889.  erschienen. 


■ 
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Betriebsjahr  vora  1.  Januar  bis  81.  Dezember 


1887 

Zweites 
Netz 


Zusammen 


Hauptnetz 


1888 

Zweites  J 
Netz 


Zusaiumen 


km  Jahresschlusse  waren  im 
Betriebe*\  ausschl.  der  ge- 
sondert  liegend.  Strecken**) 

km 

and  einscbl.  derselben  .   .  * 

Betriebslftnge  im  Jahresdurch- 
schnitt  (die  abgesondert  be- 
legenen  Strecken  mitgerecb- 
net)  km 

Betriebseinnahme  im  Ganzen 
aus  den  zusammenhangenden 
Bahnnetzen    ....  Lire 

Betriebseinnahme  im  Ganzen 
auB  den  abgesondert  bele- 
genen  Strecken  .   .  .Lire 

Demnach: 

Gesaramtroheinnahrae  aus  dem 
Betriebe  aller  Eisenbahn- 
linien  Lire 

Betriebseinnahme  im  Durch- 
schnitt  aaf  das  km  der 
zusammenhangenden  Bahn- 
netze  Lire 

Betriebseinnahme  fttr  jedes 
Zngkm  Lire 

Einnahiue  aus*  dem  Dampf- 
scbiffsverkehr  auf  dem  Gar- 
dasee  Lire 

Ton  der  Gesammtroheinnahme 
aus  dem  Betriebe  aller 
Eisenbahnlinien  kamen 
auf: 

den  Personenverkehr  .  Lire 


3  981 
3  991 


3  980 


722 
789 


750 


4  708 
4  780 


4  739 


8997 
3  997 


3  997 


972 
1039 


872 


4969 
5086 


4  869 


97  403  72* 


2  992812  100396640 


336  559 


100  227  930    4  504  688  104  732  618 


I 


301  S39 


100  733  099 


24  408        4  460  21349 


-        105  034  457 


25  070 


5  5% 


122  171 


21  510 
4647 

162  830 


37  501706;  1  778  152|  89274868 
(38,a>o„)  (68,w0/0>!  (38,»°tt) 


38  240  360  !  2276063  40616413 
138,1.".  %)    !(47,3.^  0)  (38,57«/0) 


* )  Die  im  Jahrgang  1889  des  Archivs,  Heft  3  S.  433  ttber  die  Betriebskilometer 
von  1887  angegebenen  Zahlen  haben  nachtraglich  dnrcb  genauere  Messungen  noch 
eine  Bericbtigung  erfahren,  die  nun  bier  berucksichtigt  worden  ist. 

••)  Die  abgesondert  belegcnen  Strecken  bronchi  isolati)  sind  Colico-Sondrio 
und  Colico— Chiavenna  (ntfrdlich  des  Comersees\  zusammen  67  km  lang;  fruher  war 
voni  Hauptnetze  noch  die  10  km  lange  Strecke  Tivoli— Cineto  Romano  abgesondert 
belegen. 


Digitized  by  Google 


882    Die  italieuischen  EisenbabnbetriebBgesellschaften  im  Betriebsjahre  1888  89 


Betriebsjahr  von  1. 

Januar  bis  81.  December 

1887 

188b 

netz 

Metz 

Zusaiumen 

Hanptnete 

£j  «  Giles 

IN  etz 

Zusamme: 

deu  Gepackverkehr.  .  Lire 

1765  247 

43  123 

i 

1798  870 

1709  870 

49942 

1  759?Li 

(L»%) 

(1,7»0/.) 

(l,"°/o) 

(1,04  0/o» 

(1,«°/, 

die  schnellbeford.G  titer  „ 

6968194 

170  329 

7  158  628 

7271 718 

267  362 

76S9W? 

(7  18°  J 

(5  19°/») 
\Ut1'  101 

(7  11 

to) 

(7,*  0/0) 

(5,56%) 

(7,i^V 

r  mit  rsescnit'unigung  oe- 

ffirderten  Gtlter  .  .  Lire 

4  624  767 

81  803 

4666  670 

0  000  OOO 

90818 

59881* 

(4,75%) 

(Of%»/o) 

(4,61  o/0) 

(5,82  %) 

U,»%) 

das  trewohnl.  Frtvchttrut 

46  ISO  640 

1  248283 

46  378  932 

45  688  177 

203^863 

477270*? 

(46,«3  °/«) 

(87,49  °/0) 

(46,04  %) 

(46,58  o/0) 

(42,4*  »/c) 

(46,*4  % 

sonstige  Quellen    .  .  „ 

977  685 

88  806 

1  015  990 

1096880 

66  984 

1 15SJ1+ 

(lo%.) 

V*>1»  /0/ 

( 1  01 

(1,09%) 

(1,<»%) 

mittelbare  Einnabinen  (  pro- 

dotti  inairettii    .   .   .  Lire 

425479 

24874 

449  863 

26497 

41261* 

(a44%) 

(O,730,'o) 

(0,45  0/o) 

(0,»9  0/0) 

(0,55  o/o)  1  (oy/( 

ricirieuoausj^aoe    liu  uanzen 

Lire 

63  888  501 

— 

66313S* 

IMeselben  vertheileu  Bich  auf- 

die  Direktion  und  obere  Ver- 

■ 

waltung  Lire 

7028076 

4701» 

allgemeine  BetriebskoBten 

;! 

Lire 

SWT  SSI 

Bahnunterbaltnng  .   .  n 

11  413  168 

- 

12530*1- 

Zugfttrdernng  and  rollendea 

Material  Lire 

22  025  356 

Verkehradienst  .  .  .  „ 

23  421 911 

28  5Jt># 

Nach  Mafsgabe  der  Betriebseinnahme  und  der  Bestimmungen  des  Be- 
triebsuberlassungsvertrages  gestaltete  sich  die  Rechnung  fur  die  Gesell- 
schaft  wie  folgt: 


Einnahme. 

62l/2pCt.  der  Roheinnahme  des  Hauptnetzes  .  . 
50pCt.  der  Roheinnahme  des  zweiten  Netzes  .  . 
Staatszuschufs  mit  3000  Lire  jahrlich  fur  das  km 

der  Linien  des  zweiten  Netzes  

Einnahme  aus  Geselischaftseigenthum  

Zufallige  Betriebseinnahme  

Vergutung  fur  Befbrderung  der  Post  und  andere 

BefOrderungsleistungen  fur  den  Staat    .   .  . 

Zusammen  Kinnahmen   .  . 


1887  1888 
Lire 


60877330)62  627641 
1496406  2262S44 


2464  324 
91730 
101622 

1682280 


3039255 
79  $49 
194687 

1629975 


66  703  592  69  723  7ol 
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Ausgabe. 

Ordentliche  und  aufserordentliche  Betriebskosten 
einschliefslich  der  Kosten  der  Zentralverwaltung 

Hiernach  blieben  als  Betriebsuberschnfs 

Hierzu  treten: 

a)  Staatsunterstfitzungen  in  Gemafsheit  des  Art.  7 
des  Betrieb8iiberla88iing8vertrag8  

b)  Vergiitung  fur  das  Vorhalten  des  Betriebs- 
materials,  welche  von  der  Regierung  in  Ge- 
mafsheit des  Art.  26  des  Betriebsfiberlassungs- 
vertrags  gezahlt  wird  

c)  zufallige  Einnahmen  der  Zentralverwaltung 

d)  Aktivvortrag  aus  dem  Vorjahre  

Zusammen  Gewinn  der  Gesellschaft  .  . 

Aus  diesen  Betragen  wurden  gezahlt: 

die  Zinsen  and  Tilgungsbetrage  der  Aktien  und 
Obligationen  

die  Steuern  auf  die  Einnahmen  aus  Gewerbe- 
betrieb  mit  

Wechselverluste  

Theil  der  Grundungskosten  

Steuern  fur  die  EinfQhrung   der  Papiere  im 
Auslande  

Zusammen    .  . 

Nach  Abzug  dieser  Zahlungen  von  den  vorher  an- 
gegebenen  Einnahmen  verblieben  

Aus  diesen  Betragen  wurden  entnommen: 

a)  6  pCt.  fur  die  statutenm&fsige  Reserve  .    .  . 

b)  B  pCt.  Tantiome  fur  den  Verwaltungsrath 
und  die  Vorstande  der  Dienstzweige  (V4)  .  . 

c)  auf  aufserordentliche  Reserve  ubertragen    .  . 

Zu  ubertragen    .  . 

Archiv  tlir  Eisenbabnweaen.  18B0 


1887 

1888 

Lire 

i 

: 63 888601 

66313229 

I  281B091 

3410522 

I 

32068955 

32058966 

i 

6660000 
7123 
125368 

6660000 
214632 
155 

!  41 666  627  42344264 

1 

35950334 

35  744 131 

1252437 
345570 
26799 

1294509 
392258 
26946 

260928 

271532 

37835068 

i 

37728376 

3831459 

! 

4615888 

• 

229888 

276944 

191 573 
_ 

230787 
700000 

421 461 

1207731 

54 
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1888 


1887 


Lire 

T 


!r— —  -i  


421461  1207731 


3366000    3:34s  CO) 


43H43 


58  S» 


3831304 
155 


4614611 
1277 


Uebertrag   .  . 

d)  Dividende  fur  die  zum  Dividendenbezug  be- 
rechtigten  360000  Aktien  je  9,35  Lire  fur  1887 
bezw.  9,3()  Lire  fur  1888   

e)  Zahlung  an  den  Staat  aus  Art.  27  des  Be- 
triebsuberlassungsvertrags  (die  Halfte  des 
Ueberschusses  aus  dem  reinen  Nutzen  der  Ge- 
sellschaft  an  Zinsen  and  Dividenden  7V,  pCt. 
des  eingezahlten  Aktienkapitals  ohne  Abzug 
der  Einkommen8teuer  uber  das  bewegliche 
VermOgen)  

Zusammen   .  . 

Der  verhleibende  Rest  mit  

wurde  auf  die  Rechnung  des  folgenden  Jahres  vorgetragen. 

Fur  das  Jahr  1888  entfielen  aufser  der  vorangegebenen  Dividende  von 
9,80  Lire  auf  jede  der  360  000  zum  Dividendenbeznge  berechtigten  Aktien 
noch  weitere  1,70  Lire,  sodafs  also  im  Ganzen  11  Lire,  wie  im  Jabre  vor- 
her,  auf  jede  dieser  Aktien  kamen. 

Dieser  weitere  Gewinn  ruhrt  von  den  Ertragen  der  am  30.  Juli  1885 
vorhanden  gewesenen  „Aktivruckstande"  der  Gesellschaft  her,  welche  am 
31.  Dezember  1887  ein  „im  ausschliefslichen  Eigenthum  der  Aktionare  be- 
findliches"  Kapital  von  15  600  187  Lire  darstellten. 

Dieses  Kapital  hat  im  Jahre  1888  einen  Reingewinn  von  (abziiglich 

der  Steuer)   712  119  Lire 

ergeben,  wovon  nun  zur  Amortisirung  der  Stammaktien  ver- 

wendet  wurden   16951  , 

Es  verblieben  .   .   695  168  Lire 
fur  welche  folgende  Vertheilung  getroffen  worden  ist: 

a)  6  pCt.  zum  Reservefonds  in  Gemfifsheit  des  Art.  52 

des  Gesellschaftstatuts  41  710  Lire 

b)  5  pCt.  zur  Zahlung  von  Tantiemen  an  den  Verwal- 
tungsrath  (3/4)  und  an  die  Vorstande  der  Dienst- 

zweige  (V4)   34  758  „ 

c)  I.70  Lire  fiir  jede  der  360000  berechtigten  Aktien   612000  * 

Zusammen    G<S8  468  Lire 
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Der  Rest  mit  6  700  Lire  wurde  auf  die  Rechnung  des  folgenden 
Jahres  vorgetragen. 

Das  rollende  Material  ist  im  Jahre  1888  erheblich  vermehrt  worden: 
es  sind  84  Lokomotiven,  379  Personen-  und  1 506  Guterwagen  hinzu- 
gekommen.  Nichtsdestoweniger  hat  sich  doch  auch  auf  dem  adriatischen 
Netze  fortgesetzt  ein  Mangel  an  Betriebsmitteln  fuhlbar  gemacht,  sodafs 
man  zu  erheblichen  Anmiethungen  fremder  Wagen  greifen  mufste. 


Der  Bestand  an  Betriebsmitteln  belief  sich  auf: 

Am 

Am 
31.  Dezem 
ber  1888 

l. 

i  — 

Juli  1886 

Lokomotiven  mit  4  gekuppelten  Radern  .... 
»            T«    6          „              „        .    .    .  . 

n                 »     ^              r  !»•«•* 

„           „    freien  Radern  

i 

361 
310 

39 
48 

405 
401 
63 
48 

Zusammen  Lokomotiven  .  . 

768 

917 

Sonstige  Wagen  verschiedener  Art  

f 

i 

ii 

i 

ii 
■ 

i 

208* 
441 
7739 
6017 
601 

2704 
689 
10023 

5618 
697 

II 


Dieses  Material  ist  im  Jahre  1888  dahin  ausgenutzt  worden,  dafs 

im  Mittel  die  Lokomotive   38606  km 

der  Personenwagen   40  447  „ 

und  der  Guterwagen  .   ...    16096   „   durchfahren  haben. 
An  neuem  Materiale  waren  zu  Anfang  1889  noch  60  Lokomotiven, 
200  Personen-  und  2000  Guterwagen  in  Bestellung  gegeben. 

III.  Gesellschaft  fiir  den  Betrieb  des  sizilianischen  Netzes. 

Auch  fur  die  Gesellschaft  des  sizilianischen  Bahnnetzes  ist  die  Zeit 
von  Anfang  Juli  1888  bis  Ende  Juni  1889  keine  besonders  giinstige  ge- 
wesen.  Der  Verwaltungsbericht*),  welchem  die  nachfolgenden,  auf  dieses 
Betriebsjahr  bezuglichen  Angaben  entnommen  sind,  sucht  die  Erklarung 
hierfur  vornehmlich  in  den  mifslichen  Verhaltnissen,  unter  denen  die  Land- 
wirthschaft  wie  der  Bergbau  der  Insel  fortgesetzt  zu  leiden  hat.  Es  sind 
dadurch  schon  sehr  erhebliche  St6rungen  des  gesammten  Kreditwesens 

*)  Der  Verwaltungsbericht  tragt  die  Bezeicbnnng:  Relazione  del  conaiglio  di 
amminiatrazioue  e  dei  sindaci  alia  assamblea  generale  degli  azionisti,  del  26  No- 
vembre  1889  and  ist  erschienen  in:  Roma  Tipografia  Evedi  Botta.  1889. 
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hervorgerufen  worden;  und  viele  Geldinstitute  and  Handelshauser  auf 
Sizilien  haben  gerade  in  letzter  Zeit  schwere  Verluste  fiber  sich  ergehen 
lassen  mflssen. 

Die  VergrOfserung  des  Bahnnetzes  betrug  in  Folge  des  Hinzutritte 
der  neuen  Linie  Messina— Termini  und  einiger  Abzweigungen  von  der 
Station  Licata  nach  dem  Hafen  daselbst  thatsachlich  33  km,  im  Jahres- 
mittel  6  km.  Trotzdem  ist  die  Gesammtroheinnahme  gegen  das  Vorjahr 
am  13  620  Lire  zuriickgeblieben.  Der  Ausfall  bei  dem  Hauptnetze  betrug 
sogar  29563  Lire,  er  ist  nur  einigermafsen  durch  den  Mehrertrag  von 
15942  Lire  bei  den  Bahnen  zweiter  Ordnung  wieder  gut  gemacht  worden. 

Der  Riickgang  kommt  auch  dadurch  zum  Ausdruck,  dafs  w&hrend 
1888  89  insgesammt  29389  Reisende  weniger  als  in  dem  entsprechenden 
Zeitabschnitte  vorher  befdrdert  worden  sind,  und  dafs  ferner  sich  die  Aus- 
gaben  urn  60  022  Lire,  oder  auf  das  Kilometer  bezogen,  um  19,63  Lire  er- 
h5ht  haben.  Letzteres  Ereignifs  soil  haupts&chlich  durch  die  erhfthten 
Kohlenpreise  und  weiterhin  noch  durch  die  vielfachen  Verbesserungen  ver- 
ursaeht  worden  sein,  welche  an  dem  bis  dahin  ziemlich  vernachl&ssigten 
rollenden  Materiale  haben  vorgenommen  werden  mussen. 


Die  naheren  Einzelnheiten  lassen  sich  aus  der  nachstehenden  Zu- 
sammenstellung  erkennen,  in  welcher  zum  Vergleiche  uberall  auf  die  Ver- 
haltnisse  des  entsprechenden  Zeitabschnitts  von  1887/88  Bezug  genommen  ist. 


Betriebsjahr  vom 

1.  J  u  1  i  bis  30. 

J  n  n  i 

1887/88 

1888/89 

Haupt- 
netz 

Zweites 
Netz 

Zu- 

i 

Haupt- 
netz 

Zweites 
■  Netz 

Zo- 

Am  Schlusse  des  Betriebs- 
jahres    waren    ira  Be- 

609 

64 

673 

609 

97 

701) 

BetriebBlange   im  Jahres- 
dtirchscbnitt  ...  km 

607 

64 

671 

609 

67 

676 

Betriebseinnahme  im  Gan- 

6961227 

195  879 

7157 106 

6  931664 

211823 

7143  487 

Betriebseinnahmc  auf  das 
km  Babnlange   .   .  Lire 

11468 

3061 

10667 

11382 

3162 

10567 

Von  den  Einnabmen  kom- 

men: 

auf  Personenverkehr  Lire 

2996554 

138035 

3  134  589 

3038287 

142909 

3  181 196 

..  Gepack  u.  Hunde 

61  129 

1544 

62  673 

62820 

1686 

64  406 

„  schnellbefiirderte 
G  iiter    .   .      .  , 

330 134 

8  765 

338899 

315  459 

7840 

323299 
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Betriebsjahr  vom  1.  Juli  bis  30.  Juni 


Haupt- 
netz 


1887/88 

Zweites 
Netz 


Zn- 


1888/89 


Haupt-  i  Zweites  Zu- 
netz       Netz  sammen 


auf  mit  Beschleunigung 
befOrderte  Outer  Lire 

auf  gewShnliches  Fracht- 
giit  Lire 

auf  mittelbare  Ein- 
nabmen  ....  Lire 

als  Ruckerstattung  yon 
Eosten  hat  die  Gesell- 
scbaft  vom  Staate  er- 
halten    ....  Lire 

Betriebsausgabe  im  OanzeD 

Lire 

„  auf  das  km 

Bahnlange  ....  Lire 
Geleiatete  Zugkm .  .  Zabl 

Betriebsausgabe    fUr  ein 
Zugkm  Lire 

Von  der  Ausgabe  kommen: 
auf  allgemeine  Verwal- 
tungs-  und  Betriebs- 
kosten  einschl.  der  Ma- 
gazinrerwaltung  Lire 

auf  Bahnunterhal* 
tung  „ 

auf  ZugfBrderungs- 
dienst  r 

auf  Verkehrsdienst 


267  579       5  919  .    273  498 


3  271  657  '    41  560 


34  174 


66 


3313  217 
34230 

148447 

6273669 

9  350 
2 179 197 

2,87» 


-  898814 

-  1  491  048 


240542       8693  [  249135 
3249821     60383    3299  704 
511       25  747 


—  266  873 
„  —        6333  691 

9  369 

-  !  2262198 

i 

2,7W 


837  876 
1415  884 


2  553  272 
1526659 


—  2  891 036 

—  1492771 

Nach  Mafsgabe  dieser  Betriebsergebnisse  uud  der  Bestimmungen  des 
Betrieb8uberla8sung8vertrages  gestaltete  sich  die  Rechnung  fur  die  Gesell- 
schaft  wie  folgt: 

Betriebsjahr 
1887/88    :     1888  89 


Lire 

Eiiinahme. 

i 

Unmittelbare  und  mittelbare  Roheinnahme  aus  dem 

i 

i 

Unmittelbare  und  mittelbare  Roheinnahme  aus  dem 

6961227 

6931665 

zweiten  Netze  

196879 

211822 

Zusammen  Betriebsroheinnahme   .   .    7  157  106   7  143  487 
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i 

Betriebsjahr 

i 

1887/88 

18^8  89 

Lire 

Ziisiimm«*n  Rot  rii'bsrnht'innahiTK? 

m-S  UOlUilliivil      M-F\s  11  Iv  mj  O  1  *  '11'    1 1 1 1 1  U  IX  1  H  V/           •  • 

7  157  106 

7143487 

Vprcrfi flinty  ffi r  flpn  Rptriph  Hpt  Rrfji n  /im rrc] inipn 

"  CI££141UIIk    IU1     UCII    UUl  l  JCU    11CI     JJJI  KCUiA  UllKOlllllCiJ  • 

324550 

345467 

„         „  die   Vorhaltung    des  beweglichen 
Betriebsmaterials  (nach  Abzug  der  Einkommen- 

i 

t 

steuer  auf  das  bewegliche  VermOgen)  .... 

750  709 

750697 

Ruekerstattung  von  Kosten  

148447 

266873 

83881 

242  411 

Zusammen  Einnahme    .    .  8464696 

8  748 '  >35 

Austrabe. 

i 

Bet  ri (4)8-  nnd  Verwaltunsiskosten 

6  273  669 

6333691 

Antheil  des  Staates  an  der  Roheinnahrae  des  Haupt-  1 

i 

208  837 

207950 

Dem  Staate  znstehende  Roheinnahme  der  Erg&n- 

zungslinien  fnach  Abzue  von  15  oCt.  fur  die 
Reservefonds)  

166  498 

180049 

X  Q  filllYlflrAT)     UT1     fllO     rw^cnrvolYkTWW      M  1 0    li                flit-  HlA 
/jfl  111  llllf^t  11     <LI1     U1C    IVCOOl  >  L  1  IUIU.S,               X\.<lc>ftC    1  Ul  U1C 

\T & p m til i ti fr  iloc       r*ni  AflrnnQcstsv/tlrQ  Tit^rl  \7oi*irii^nwiflr 
»  CI  UlClll  llllt,  ULs  T  I  [  IJIU^L  US!M4Jl/IVO  UllU  T  CI  £ll  l  Ullji, 

fn r  flic  rii-»iiiit7nncr         hpwpflipbpn  iinrl  Rt'triArw— 

1073  566 

1071523 

Antheil  an  den  Grundungskosten  (in  1888  89  wurde 

16657 

16  657 

Zusammen  Ausgabe    .  . 

7  739227 

7809870 

725  469 

UOiJ  L*K> 

Hiervon  wurden  vorweg  entnommen: 

V'm  fur  den  gewflhnlichen  Reservefonds  ... 

36  274 

46  953 

689196 

892 112 

Hierzu  der  Aktivvortrag  vom  Vorjahre  .... 

149  487 

13  683 

Es  blieben    .   .  . 

838682 

905  795 

Dieser  Betrag  wurde  vertheilt: 

als  Dividende  von  5  pCt.  auf  das  Kapital  von 

j 

750000 

an  aufserordentlichen  Reservefonds  

825000 

15580 

Venvaltungsrath  und  Betriebsdirektoren  .    .  . 

16825 

als  Mehrdividende  fur  30  000  alte  Aktien    .   .  . 

75000 

w  Aktivvortrag  auf  dieRechnung  d.folgenden  Jahres 

13682 

48390 

Zusammen  wie  oben   .  . 

838  682      905  795 
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Das  Gesellschaftskapital  hat  auch  im  Betriebsjahre  1888  89  nur 
15  Millionen  Lire  in  30000  Aktien  zu  je  BOO  Lire  betragen;  seine  Ver- 
zinsung  ergab  wiedenun  5V»  pCt.,  d.  h.  auf  jede  Aktie  27,5  Lire  Ertrag. 
Inzwischen  ist  die  GeselJschaft  aber  zur  ErhBhung  ihres  Betriebskapitals 
am  10000  Stuck  neue  Aktien  im  Gesammtwerthe  von  5  Millionen  Lire 
gesehritten.  Aufserdem  hat  sie,  um  die  Mittel  zum  Ban  der  neuen.  ihr 
vom  Staate  zur  Ausfilhrung  anvertrauten,  die  Vervollstandigung  des  Bahn- 
netzes  auf  Sizilien  angehenden  Eisenbahnen  zu  gewinnen,  fur  20  Mil- 
lionen Lire  Eisenbahnobligationen,  gleichfalls  in  Stficken  von  je  600  Lire 
ausgegeben,  sodafs  sie  augenblicklich  an  Aktien  und  Obligationen  nun- 
mehr  zusammen  80000  Stuck  im  Werthe  von  40  Millionen  Lire  auf  dem 
Markte  besitzt.  Die  Obligationen  werdeh  zu  4  pCt.  (abziiglich  dcr  Steucrn) 
in  Gold  verzinst. 

Der  Bestand  der  verschiedenen  Fonds  der  Gesellschaft  war  zu 
Ende  1888/89: 

StatutenmSfsige  Reservefonds   191908  Lire 

Besondere  Fonds  fflr  die  Unterhaltung,  Verbesserung 

und  Vennehrung  des  Eisenbahneigenthums     .    1 570  202  „ 
Fonds  der  Pensions-  und  Unterstutzungskassen  fur 

das  Personal   769902  „ 

Auch  dieses  Mai  hat  wiederum  eine  Herabminderung  derBeamten- 
zahl  stattgefunden,  trotzdem  2  neue  Lokaldirektionen  (in  Porto  Empedocle 
und  in  Caltanisetta)  eingerichtet  worden  sind.  Die  Veranderung  gegen 
das  Vorjahr  lafst  folgende  Zusammenstellung  naher  erkennen: 

[18, 

(ungerechnet  diejenigen  in  den  Reparaturwerkstatten). 


Beamte 


Bei  den  Verwaltungsamtern  

-  • 

268 

268 

„   der  Bahnunterhaltung  und  Arbeiten  .  . 

■  • 

1  293 

910 

862 

777 

„      „  Verkehrsdienst  

•  • 

997 

808 

r   der  Lokaldirektion  in  Siracus  .... 

208 

207 

„    den  Lokaldirektionen  Porto  Empedocle 

und 

625 

Zusammen  Beamte  . 

Zahl 

3  6*28 

3  695 

am  30. 
1888 


J  u  n  i 
1889 


Diese  Beamten  erhielten  an  Jaliresgehalt  Lire 

Fur  die  Etatsjahre  1887/88  und  1888/89  sind  in  die 
Betriebsabrechnungen  eingesetzt  worden  Lire 

sodafs  fur  1888/89  eine  Ersparnifs  von    .    .  „ 
erzielt  worden  ist. 


3521253   3  487740 


3648  882   3  541  682 


107  2U ) 
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Der  Bestand  an  Betriebsmitteln  hat  sich  gegen  das  Vorjahr  nar 
unbedeutend  verftndert. 


Es  waren  vorhanden: 
Lokomotiven  mit  4  gekuppelten  Radern  .  . 

„         sonstiger  Art  

Zusammen  Lokomotiven 

Personenwagen  

Gepackwagen  

Bedeckte  Giiterwagen  

Offene  und  sonstige  Giiterwagen  


•   •  • 


Am  1.  Juli 

1888 

1889 

28 

73 

73 

27 

121 

128 

366 

366 

60 

1  60 

921 

921 

621 

621 

Am  1.  Juli  1889  waren  ferner  noch  im  Ban  28  offene  und  16  sonstige 
Giiterwagen.  Kuster. 
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Die  Stiickgutbeforderung  im  Bezirke  der  koniglichen  Eisenbahn- 

direktion  zu  Elbepfeid. 


Das  Archiv  fur  Eisenbahnwesen ,  Jahrgang  1887,  enthalt  auf  den 
Seiten  816  bis  824  eine  Abhandlung:  „Ueber  eine  einheitliche,  zweck- 
mafsige  Stfickgutbefbrderung",  auf  welche  auch  in  der  Zeitung  des  Vereins 
Deutscher  Eisenbahnverwaltungen,  Jahrgang  1888  (Seite  39),  unter  auszugs- 
weiser  Mittheilung  des  Inhalts  aufmerksam  gemacht  ist.  Wenngleich  die 
daselbst  empfohlenen  Mafsnahmen,  welche  man  als  auf  dem  sogenannten 
reinen  Gruppensystem  beruhend  bezeichnen  kann,  fur  die  Ausffihrung  der 
Stuckgutbef&rderung  zweckmafsig,  geeignet  und  forderlich  sind,  so  dQrfte 
es  doch  fraglich  erscheinen,  ob  bei  der  Verschiedenartigkeit  der  Betriebs- 
und  Verkehreverhaltnisse,  unter  denen  die  StQckgutbeforderung  in  den 
einzelnen  Bezirken  auszufuhren  ist,  ihre  Anwendung  allein  als  ausreichend 
sich  erweisen  wird.  Die  geographische  Gestaltung  des  Bahnnetzes,  die 
ortlichen  Verhaltnisse  der  Stationen,  die  MOglichkeit  oder  UnmOglichkeit 
der  Behandlung  der  den  Stuckgutverkehr  vermittelnden  Ztige  an  den 
Gfiterschuppen,  der  Fahrplan,  die  Betriebseinrichtungen,  der  Umfang  des 
in  Betracht  kommenden  Verkehrs,  die  Art  und  BeschafFenheit  der  haupt- 
sachlich  zur  BefOrderung  gelangenden  Guter  u.  8.  w.  mussen  nothwendiger 
Weise  in  dem  einen  oder  anderen  Bezirke  abweichende  Einrichtungen 
hervorrufen,  wie  dies  z.  B.  im  Bezirke  der  koniglichen  Eisenbahndirektion 
zu  Elberfeld  der  Fall  ist.  Wenn  es  unternommen  wird,  die  in  diesem 
Bezirke  seit  langer  als  15  Jahren  getroffenen,  auf  dem  gemischten  System 
beruhenden  Einrichtungen  einer  kurzen  Darstellung  zu  unterziehen,  so 
wird  dabei  der  Hoffnung  Raum  gegeben,  dafs  es  auch  fur  weitere  Kreise 
erwunscht  sein  mOchte,  dargestellt  zu  sehen,  wie  thatsachlich  die  Aus- 
ffihrung  der  Stfickgutbeforderung  in  einem  inmitten  eines  bedeutenden  In- 
dustrie- und  Verkehrsgebietes  gelegenen  Direktionsbezirk  mit  einem  aufser- 
ordentlich  entwickelten  Stuckgutverkehr  nach  bestimmten  Vorschriften  sich 
vollzieht. 
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Beforderung  der  Stuckgiiter  im  Allgemeinen. 

Die  Befflrderung  der  Stfickguter  erfolgt,  abgesehen  von  den  Fallen  der 
Bildung  geschlossener  Stfickgutladungen,  als  Einzelguter  in  Gruppen- 
und  Sammelwagen  mit  den  dazu  bestimmten  Gfiterzfigen  (Stuckgut- 
und  Wagenladungsztigen).  Gruppenwagen  sind  solche,  in  welche  oder 
aus  welchen  unterwegs  an  den  Zugen  bei-  und  ausgeladen  wird,  w&hrend 
dies  bei  den  Sammelwagen  in  der  Regel  nicht  gesehieht.  Die  Nothwendig- 
keit,  die  auf  grftfsere  Entfernungen  zu  bewegenden  Stfickguter  innerhalb 
der  im  Allgemeinen  kurz  bemessenen  Lieferfristen  radglichst  rasch  uach 
ihren  Bestimmungsstationen  zu  bringen,  hat  bei  dem  erheblichen  Umfange 
des  Stfickgutverkehrs  zu  der  Mafsnahme  geffihrt,  in  der  Hauptsache 
die  Stfickguter  des  Binnenverkehrs  getrennt  von  denjenigen  des 
Verbandsverkehrs  zu  befftrdern,  wobei  ffir  sammtlicbe  Stationen  und 
Verkehrsbeziehungen  taglich  mindestens  eine  einmalige  Beforderangsge- 
legenheit  vorgesehen  ist. 

a)  Befttrderung  der  Stfickguter  des  Binnenverkehrs. 

Zur  Beffirderung  der  Stfickguter  des  Binnenverkehrs  dienen  auf  den 
Hauptstrecken  besondere  Stfickgutzuge,  sogenannte  Auslade- 
ziige,  auf  den  fibrigen  Strecken  gewohnliche,  an  die  Ausladezuge  an- 
schliefsende  Gfiterzfige  (Wagenladungszfige ,  auf  Nebenstrecken  auch  ge- 
mi8chte  Zfige).  Die  Ausladezfige  trefFen  taglich  auf  der,  in  der  Mitte  des 
Direktionsbezirks  gfinstig  gelegenen  Station  Herdecke  zusammen.  woselbst 
cin  Austausch  der  Gruppenwagen  stattfindet. 

Um  diesen  Ausladezugen ,  welche  wegen  der  zuruckzulegenden ,  zum 
Theil  grofsen  Entfernungen  und  langen  Aufenthalte  auf  den  Unterwegs- 
stationen,  sowie  mit  Rficksicht  auf  die  festgelegte  Ankunftszeit  in  Herdecke 
theils  wahrend  der  Nacht,  zum  grOfsten  Theil  aber  am  Tage  gefahren  und 
in  der  Regel  ohne  Weehsel  des  Zugpersonals  und  ohne  Unterbrechung  von 
der  Anfangs-  bis  zur  Endstation  durchgeffihrt  werden,  eine  groTsere 
Beweglichkeit  zu  geben,  sind  dieselben  im  Allgemeinen  von  der  Be- 
forderung von  Wagenladungen  und  leeren  VVagen  ausgeschlossen :  es 
ist  ferner  ffir  sie  eine  besondere  Rangirordnung  derart  vorgeschrieben. 
dafs  die  betreffenden  Gruppenwagen  ein  ffir  alle  Mai  an  der  bestimmten 
Stelle  im  Zuge  stehen  und  dementsprechend  behufs  der  Bei-  und  Aus- 
ladung  auf  <len  BahnhOfen  oder  an  den  Gfiterschuppen  ebenfalls  stets  an 
bestimmten  Stellen  sich  befinden,  wodurch  nicht  allein  auf  den  Unterwegs- 
stationen  die  zum  Absetzen  und  Aufnehmen  der  Gruppenwagen  erforder- 
liche  Zeit  auf  das  geringste  Mafs  beschrankt,  sondern  auch  die  MOglichkeit 
gegeben  wird,  die  auf  den  Stationen  planmafsig  vorgesehenen  Aufenthalte 
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thunlichst  voll  zu  den  Bei-,  Aus-  und  Umladungen  auszunutzen.  Auch 
der  Austausch  der  Gruppenwagen  in  Herdecke  wird  durch  die  vorge- 
schriebene  Rangirordnung  wesentlich  erleichtert,  indem  die  Ueberfuhrung 
der  Gruppenwagen  daselbst  auf  die  verschiedenen  Ausladezuge  in  der 
Regel  in  je  einem  Rangirgange,  oder  unter  Anwendang  von  mOglichst 
wenigen  Rangirbewegungen  erfolgen  kann.  Es  sei  hier  bemerkt,  dafs  auf 
der  genannten  Station  taglich  in  der  Zeit  von  10  M  V.  bis  3 50  N.  8  Aus- 
ladezfige aus  und  nach  den  verschiedenen  Richtungen  abgefertigt  werden, 
wobei  ungefahr  180  bis  200  Gruppenwagen  ausgetauscht  werden. 

Die  Ausladezuge  fuhren  nach  Nuramern  und  Bestimmung  be- 
zeichnete  Gruppenwagen,  welche  taglich  auf  den  Zuganfangsstationen 
oder  auf  geeigneten,  ein  far  alle  Mai  bestimmten  Unterwegsstationen  ein- 
gestellt  werden.  Diese  Gruppenwagen,  deren  Anzahl  bei  den  einzelnen 
Zfigen  verschieden  ist,  sind,  der  geographischen  Lage  der  Stationen  ent- 
sprechend,  nach  Strecken  unter  Berficksichtigung  des  in  Betracht  kom- 
menden  Verkehrsumfangs  bestimmt:  sie  werden  vor  der  Einstellung  in  den 
Ausladezug  ihrer  Bestimmung  gemafs  bezettelt.  Auf  den  Beklebezetteln 
(Gruppenzettel)  sind  nicht  sammtliche  zu  einer  Gruppe  gehOrige  Stationen 
aufgefuhrt,  sondern  nur  die  Anfangs-  und  Endstation  der  Gruppe,  sowie 
etwaige  Uebergange  und  Abzweigstrecken  angegeben;  einzelne  Verlade-  und 
Umladestellen  sind  mit  Verzeichnissen  ausgerustet,  welche  sfimmtliche  zu 
einer  Gruppe  geh5rigen  Stationen  enthalten. 

Ist  ein  Gruppenwagen  schon  von  der  Einstellungs.station  ab  raumlich 
ausgenutzt,  sodafs  weitere  Zuladungen  auf  den  nachfolgenden  Stationen 
nicht  angangig  erscheinen,  so  wird  ein  Bei wa gen  (Duplikatwagen)  zu 
dieser  Gruppe  eingestellt  und  durch  Beschreibung  oder  Bezettelung  als 
solcher  bezeichnet.  Sofern  nicht  einzelne  Stationen  ein  fur  alle  Mai  im 
Bednrfnifsfalle  zur  Einstellung  solcher  Beiwagen  crmachtigt  sind,  werden 
diese  durch  den  Packmeister  von  der  Abgangsstation  aus  telegraphisch 
angefordert. 

Wegen  der  Schwierigkeit  der  planmafsigen  Durchfnhrung  der  Aus- 
ladezuge auf  den  stark  befahrenen  Strecken  und  am  diese  Zuge  rascher 
durchzubringen,  sowie  mit  Rucksicht  auf  die  ftrtlichen  Verhaltnisse  ein- 
zelner  Stationen,  welche  eine  Bei-  und  Ausladung  der  Gfiter  selbst  bei 
Verwendung  eines  langs  des  Zuges  zu  bewegenden  sogenannten  Beilade- 
wageus  nur  schwierig  oder  gar  nicht  zulassen,  halten  einzelne  der  ge- 
nannten Zfige  auf  verschiedenen  Stationen  nicht  an;  letztere  senden  ihre 
Guter  nach  der  nachsten  geeigneten  Haltestation  zur  Beiladung  in  die 
Gruppenwagen  der  betreffenden  Ausladezuge  voraus  oder  erhalten  ihre 
Guter  von  dieser  Station  zugefuhrt. 

Die  Stationen  derjenigen  Strecken,  auf  denen  Ausladezuge  nicht  ver- 
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kehren.  versenden  ihre  Guter  mit  ein  fur  alle  Mai  dazu  bestimmten  Giiter- 
zugen  (Wagenladungs-  oder  gemischten  Zugen)  nach  der  nfichsten  Anschlufs- 
station  fur  den  Ausladezug  entweder  in  Gruppenwagen,  welche  oline  weitere 
Behandlung  auf  den  Ausladezug  ubergehen,  oder  in.  Sammelwagen,  deren 
Umladung  in  die  Gruppenwagen  des  Ausladezuges  auf  der  Anschlufsstation 
erfolgt.  In  ahnlicher  Weise  erhalten  diese  Stat  ion  en  ihre  Guter,  und  zwar 
lassen  die  Anschlufsstationen  der  Ausladezuge  entweder  die  von  den  letz- 
teren  abgesetzten  Gruppenwagen,  welche  auch  Guter  fur  die  Neben- 
strecken  u.  s.  w.  enthalten,  nach  Entladung  des  eigenen  Gutes  mit  den 
vorgeschriebenen  Guterzugen  zur  Aus-  und  Beiladung  weiter  laufen,  oder 
sie  bilden  nach  Bedarf  aus  den  eigenen  und  den  von  den  Ausladeziigen 
angebrachten  Gutern  Gruppenwagen  far  ganze  Strecken  oder  geschlossene 
Stuckgutladungen  fflr  einzelne  Stationen. 

Zur  Befftrderung  langer  Gegenstande  von  Eisen  oder  Holz. 
wie  Schienen,  Langeisen,  Stangen,  Bretter  und  dergl.,  deren  Be- 
stimmungsstationen  von  den  Ausladeziigen  beruhrt  werden,  wird  in  jedeii 
dieser  Zuge  von  der  Anfangsstation  regelmafsig  ein  langer  offener 
Wagen  mit  Seitenthfiren  eingestellt;  auf  diese  Wagen  werden  auch 
solche  bedingungsweise  zur  Bef&rderung  zugelassene  Gegenstande  mitver- 
laden,  welche  nach  der  Anlage  D  zum  Betriebsreglement  auf  olfenen  Wagen 
befOrdert  werden  mussen  oder  konnen. 

Die  bahnseitige  Bildung  von  Stuckgutladungen  erfolgt  in  den- 
jenigen  Fallen,  in  welchen  auf  einer  Station  mindestens  2000  kg  Guter- 
mengen  fttr  eine  Bestimmungs-  oder  Umladestation  vorhanden  sind.  XU 
Grundsatz  wird  dabei  festgehalten,  dafs  alle  bis  zum  Schlusse  der  Geschafts- 
stunden  angelieferten  Guter,  aus  welchen  erfahrungsmaTsig  taglich  derartige 
Stuckgutladungen  gebildet  werden  k6nnen,  noch  an  dem  n&mlichen  Tage 
verladen  und  mit  dem  nfichsten  vorgeschriebenen  Wagenladungszuge  abge- 
sandt  werden  mflssen. 

Die  in  den  Ausladeziigen  laufenden  Gruppenwagen  werden  an  Stelle 
der  nach  der  Dienstanweisung  fur  den  Verschlufs  der  Wagen  mittelst  Bahn- 
plomben  sonst  Qblichen  Plombirung  wahrend  der  Fahrt,  oder  so  lange  sie 
unter  der  Aufsicht  des  ZugfQhrers  oder  Packmeisters  stehen,  vermittelst 
VorhfingeschlOsser  unter  Verschlufs  gehalten.  Diese  Einrichtung  ist 
zur  gr6f8eren  Sicherheit  der  Guter  gegen  Diebstahl,  insbesondere  auch 
wfihrend  der  auf  den  Gebirgsstrecken  stellenweise  sehr  langsamen  Fahrt 
der  Ausladezuge  getroffen  und  hat  vermOge  der  eigenartigen  Konstruktion 
der  SchlOsser  aufserdem  den  Vortheil,  dafs  die  Abfertigung  der  genannten 
Zuge  auf  den  Stationen  rascher  von  Statten  geht,  als  bei  der  Anleguns 
von  Plomben. 

Die  Ausladezuge  werden  durch  besondere  fur  diesen  Dienst  er- 
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probte  Packmeister  begleitet.  Diesen  Hegt  die  richtige  Ueberaahme 
und  Abgabe  der  Guter,  die  zweckmafsige  und  richtige  Verladung  der  an 
den  Ausladezflgen  beizuladenden  und  die  ordnungsmafsige  Behandlung 
sammtlicher  Guter  wahrend  der  Fahrt  ob.  Die  Uebernahme  und  Abgabe 
derselben  erfolgt  sowohl  seitens  der  Packmeister  als  auch  der  Gflter- 
abfertigungsstellen  im  Allgemeinen  auf  Grand  der  Begleitpapiere  und  gegen 
Quittung  im  Frachtkartenquittungsbuche.  Bei  den  Ausladezflgen  ist  zur 
Erleichterung  dieser  Gesch&fte  die  Einrichtung  getroffen,  dafs  diejenigen 
Gfiterabfertigungsstellen,  welche  Gruppenwagen  einstellen,  die  Frachtkarten 
in  sogenannte  Kurskarten  eintragen,  welche  dem  Packmeister  ubergeben 
werdeu.  Letzterer  tragt  die  unterwegs  zugehenden  Frachtkarten  in  die 
Kurskarten  nach.  Auf  Grund  dieser  Kurskarten  findet  sodann  die  Ueber- 
gabe  der  Papiere  und  Guter  auf  den  Empfangsstationen,  in  Herdecke  an 
die  Packmeister  der  von  hier  ausgehenden  Ausladezflge  statt.  Die  quit- 
tirten  Kurskarten  werden  von  den  Packmeistern  durch  Vermittlung  der 
Zugausgangsstation  an  das  vorgesetzte  Betriebsamt  eingereicht. 

Den  Packmeistern  der  Ausladezflge  sind  Ausladezugarbeiter, 
deren  Anzahl  bei  den  einzelnen  Zflgen  je  nach  dem  Umfange  des  zu  be- 
w&ltigenden  Verkehrs  zwischen  2  und  4  Mann  schwankt,  beigegeben. 
Diese  Arbeiter  ffihren  unter  Aufsicht  und  Leitung  des  Packmeisters  sammt- 
liche  bei  den  Ausladezflgen  vorzunehmende  Bei-  und  Ausladungen  unter 
Hilfeleistung  der  Gflterbodenarbeiter  und  des  Zugpersonals  aus.  Auch 
haben  sie  auf  denjenigen  Stationen,  auf  welchen  planmafsig  grOfsere  Aufent- 
halte  zu  Urn-  und  Zurechtladungen  vorgesehen  sind,  diese  Arbeiten  zu 
leisten.  Zu  den  bezeichneten  Arbeitern  werden  nur  zuverlassige,  erprobte 
Leute  genommen.  Diese  fahren  standig  auf  denselben  Strecken  mit  den- 
selben  Ausladezflgen  und  erlangen  in  Folge  dessen  eine  besondere  Fertig- 
keit  und  Gewandtheit  in  der  Behandlung  der  Guter,  wodurch  Ver- 
schleppungen  und  Beschadigungen  bei  den  Bei-,  Aus-  und  Umladungen 
vermieden  werden.  Die  Erfahrungen,  welche  diese  Arbeiter  hinsichtlich 
der  Ab-  und  Zunahme  des  Verkehrs  der  einzelnen  Stationen  in  den  ver- 
schiedenen  Verkehrszeiten  machen,  setzen  sie  in  den  Stand,  nach  den 
Anordnungen  des  Packmeisters  die  Verladung  der  Guter  zwec.kmafsig  ein- 
zurichten,  wodurch  die  wirthschaftliche  Ausnutzung  der  Wagen  gefOrdert 
wird.  In  gleich  gunstiger  Weise  wirkt  die  Einstellung  der  Ausladezug- 
arbeiter auf  die  Sicherheit  der  Gfiter  gegen  Verlust  und  Diebstahl,  weil 
die  Sendungen  in  weniger  Hande  gelangen.  Ein  besonderer  Vortheil  ist 
aber  der,  dafs  auf  vjelen  Stationen,  insbesondere  auf  denjenigen,  wo  die 
Ausladezflge  nach  Schlufs  oder  vor  Beginn  der  gewOhnlichen  Geschafts- 
stunden  verkehren,  weniger  Arbeitskrafte  erforderlich*  sind. 
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b)  Refttrderung  der  Verbandsstuckguter. 

Die  Beforderung  tier  VerbandssttickgQter,  mit  Ausuahme  der- 
jenigen  der  Uebergange  Soest,  Holzminden,  Ha  mm.  Siegen  (Betz- 
dorf)  und  Cassel,  erfolgt  cbenfalls  mit  den  Ausladezugen.  Diese  GQter 
werden  entweder  in  die  mit  entsprechender  Bezeichnung  versehenen 
Gruppenwagen  des  Binnenverkehrs  oder  in  besondere  Sammelwagen  fur 
einzelne  Uebergange  oder  Stationen  verladen. 

Die  StuckgQter  naeb  den  vorbezeiehneten  Uebergangen :  Soest,  Holz- 
minden, Hamm,  Siegen  (Betzdorf)  und  Cassel  werden  in  Sammel- 
wagen mit  schnellfahrenden  Guterzugen  naeh.  in  der  Kegel  an  der 
Bezirksgrenze  gelegenen,  Umladestationen  befOrdert.  In  der  Rich  tang 
von  West  en  nach  Osten  dienen  hierzu  auf  der  Hauptsrecke  Neuss— 
Soest  und  Hamm  schnellfabrende  Guterzuge,  welche  in  Soest  und  Hamm 
unmittelbaren  Ansehlufs  nach  Berlin,  Leipzig,  Bremen  und  Hamburg,  id 
Holzwickede  Ansehlufs  nach  Frankfurt  a  /M.  haben.  Diese  Zuge  halten 
nur  auf  den  bedeutenderen  Stationen  zur  Aufnahme  der  Sammelwagen  an: 
die  ubrigen  Stationen  der  Zugstrecke  senden  ihre  Guter  nach  der  nachst- 
gelegenen  Haltestation  voraus.  Das  gleiche  .  Verfahren  beobachten  die  an 
den  Nebenstrecken  gelegenen  Stationen,  sofeni  nicht  auf  diesen  Streeken 
ebenfalls  Sammelwagen  gebildet  werden.  welche  dann  auf  die  bezeichneten 
Zuge  iibergehen. 

Die  in  den  schnellfahrenden  Guterzugen  laufendeu  Sammelwagen.  in 
welche  unterwegs  am  Zuge  nicht  beigeladen  wird,  werden  auf  den 
besonders  hierzu  eingerichteten  Umladestationen  gruppenmafsig  umge- 
laden,  und  zwar  fur  die  Uebergange  Hamm  (Richtung  Munster  und  Minden) 
und  Siegen  (Betzdorf)  in  Holzwickede,  fur  den  Uebergang  Soest  (Richtung 
Lippstadt— Nordhausen— Halle)  in  Soest.  fur  den  Uebergang  Holzminden 
(Richtung  Kreiensen)  in  Holzminden  und  fur  den  Uebergang  Cassel  in 
Warburg.  Die  Papiere  zu  diesen  Sammelwagen  werden  stets  fur  jeden 
Wagen  besonders  in  Briefumschlage  zusammengepaekt  dem  Zugfuhier 
iibergebeu;  auf  den  Umschlagen  werden  die  Kartenzahl,  Wagennummer 
und  Uraladestation  bezeichnet.  Neben  dem  Plombenverschlufs  werden 
diese  Wagen  wahrend  der  Beforderung  bis  Holzwickede  noch  mit  Vor- 
hangesehlossern  versehen. 

In  der  Richtung  von  Osten  werden  die  Verbandsstuckguter  m 
den  vorbezeiehneten  Uebergangen  in  Gruppen-  und  Sammelwagen 
gleichfalls  mit  schnellfahrenden  Guterzugen  nach  Ijestimmten  Umlade- 
stationen befOrdert.  Die  Umladestellen  in  Holzminden  und  Cassel  bilden 
aus  den  Verbandsstuckgutern  Gruppenwagen,  welche  entweder  bis  zu  ihren 
Bestimmungsstationen  in  den  Guterzugen  verbleiben  oder  von  diesen  aof 
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den  Abstofsstationen  fur  die  Ausladezuge  abgesetzt  werden.  Die  Umlade- 
stelle  in  Holzwickede  erhalt  die  Guter  aus  den  Ueberg&ngen  Soest  und 
Siegen  (Betzdorf)  in  Sammelwagen,  diejenigen  aus  dem  Uebergang  Ha  mm 
theils  in  Gruppen-,  theils  in  Sammelwagen.  Die  Gruppenwagen  aus 
letzterem  Cebergange  gehen  in  Holzwickede  in  der  Regel  ohne  Behand- 
lung  auf  den  Ausladezug  oder  auf  Wagenladungszuge  fiber.  Aus  den  in 
Sammelwagen  eingetroffenen  Gutern  bildet  Holzwickede,  soweit  angangig, 
Stuckgutladungen  fur  einzelne  Stationen  und  sendet  dieselben  mit  den 
vorgeschriebenen  Wagenladungszugen  ab:  die  hierriach  noch  fib  rig  ge- 
bliebenen  Guter  gehen  von  Holzwickede  nach  gruppenm&fsiger  Zurecht- 
ladung  theils  mit  dem  Ausladezuge  weiter,  theils  werden  sie  zur  Ent- 
lastung  dieses  Zuges  mit  Wagenladungszugen  abgesandt.  um  auf  den 
Abstofsstationen  von  den  Ausladezfigen  aufgenommen  zu  werden. 

Die  Beforderung  der  Verbandsstuckguter  in  Sammelwagen  nach 
grofseren  Umladestationen  hat  den  Zweck,  die  Einrichtung  und  Durch- 
ffihrung  besonderer  Verbandsstuckgutzuge,  bei  denen  uberall 
unterwegs  aus-  und  beizuladen  ware,  thunlichst  zu  vermeiden. 
Durch  den  Zusammenflufs  grofserer  Gutermengen  auf  diesen  Umlade- 
stationen wird  die  MOglichkeit  gegeben,  in  ausgiebiger  Weise  Stuckgut- 
ladungen fur  einzelne  Stationen  und  gut  belastete  Gruppenwagen  fur 
entfernt  liegende  Strecken  zu  bilden,  deren  Beforderung  mit  durchgehenden 
WagenladungszOgen  erfolgt.  Neben  einer  wirthschaftlichen  Wagenaus- 
nutzung  wird  dadurch  eine  beschleunigte  Beforderung  der  Verbandsstuck- 
gfiter  erzielt. 

Ludwig  Weber, 
Eisenbahnsekret&r. 
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Die  wiirttembergischen  Eisenbahnen  im  Rechnungsjahre  vom 

I.  April  1888  bis  31.  M&rz  1889/) 


1.  Langen. 

Die  Lange  der  wiirttembergischen  Staatsbahnen  bet  rug  am  31.  Marz  1SVJ 
ebenso  wie  im  Jahresdurchschnitte,  einschl.  3,75  km  gepachteter  fremder 
und  abziiglich  11,23  verpachteter  eigener  Strecken,  1660,93  km,  wovon 
298  km  zweigeleisig  waren. 

An  Bahnen  untergeordneter  Bedeutung  wurden,  wie  im  Vorjahre, 
126,92  km  betrieben. 

2.  Betriebsmittel  und  deren  Leistungen. 

Am  31.  Marz  1889  waren  vorhanden: 

342  Lokomotiven, 
301  Tender, 

834  Pereonenwagen  mit  2  214  Achsen  und  37  738  Sitzplatzen, 
232  Post-  und  Gepackwagen**)  mit  586  Achsen. 
6091  Lastwagen***)  mit  10  842  Achsen  und  60  643,5  t  Ladegewicht. 

Auf  je  10  km  Betriebslange  kommen: 
2,19  Lokomotiven, 

14,ib  Personenwagenachsen  und  241  Sitzpl&tze, 

69,38  eigene  Lastwagenachsen  und  324  t  Ladegewicht. 


*)  Nach  dem  vom  kdnigl.  wiirttembergischen  Ministerium  der  auswartigen 
Angelegenheiten  —  Abtbeilnng  fttr  die  Verkehrsanstalten  —  heransgegebenen  Verwal- 
tungsberichte.  Stuttgart  189a  Vergl.  „Die  wtirttembergigchen  Eisenbahnen  im  Jahre 
1887/88".   Archiv  1889  S.  679. 

**)  In  den  Vorjahren  sind  die  Post-  und  Gepackwagen  als  Lastwagen  gefilhrt. 
***)  Darunter  5085  eigene  Lastwagen  mit  10830  Achsen. 
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Es  wurden  geleistet  von  den  Loko- 
motiven: 

an  Zugkm  

„  Nutzkm  

„  Lokomotivkm  

Auf  1  km  Betriebslange  kommen: 

an  Nutzkm  

Anf  1  Lokomotive  entfallen: 

an  Nutzkm  

„  Lokomotivkm  

„  Wagenachskm: 

von  Person  en  wagen  

„    Gepack-  und  Guterwagen  .  . 

„  Postwagen  

Im  Ganzen 


1887/88 


8292396 
8843223 
11634656 

5  665 

26  670 
35089 

71677955 
192415014 
7  757  347 
271 850  316 


1888/89 


8562  828 
9201305 
12  008403 

5  895 

27  522 
35  918 

75  767  503 
201  766  713 
7  572  029 
285 106  245 


Die  Zahl  der  geforderten  Zuge  betrug: 

1887/88  .  .  .  138829 
1888  89  .    .    .  140320. 

Die  durchschnittlicke  Starke  der  Ziige  betrug  34  Achsen. 


An  Tonnenkm  sind  geleistet: 

iiberhaupt  

auf  1  km  Betriebslange    .   .  . 
„  1  Nutzkm  


1KS7/88 


1709358506 
1095  090 
195 


1888  89 

1 818  991  972 
1 165  326 
199 


Die  Kosten  der  Zugkraft  berechnen  sich  1888/89: 

fur  1000  Nutzkm  .   .   zu  477 
„  1000  Wagenachskm  zu    15,38  „  . 

An  Achskm  wurden  geleistet  von  sammtliehen  eigenen  Personen-. 
Gepack-,  Guter-  und  Postwagen: 

1887,88  im  Ganzen  250  184  357  (18770  auf  1  Achse), 
188889  .       „     260 424 485  (19091    „   1      „  ). 

Fremde  Persotien-  und  Lastwagen  haben  auf  wurttembergischen  Balm- 
strecken  zuruckgelegt : 

1887  88   .   .   .   79  355  069  Achskm 
1888/89    ...  85085812 

Arohiv  ftir  Eisenbahnw«8«n.  55 
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Die  wttrttembergischen  Eiseubahnen  im  Rechnungsjahre  1888 ,'89. 


a.  Verkehr. 

Sowohl  der  Personen-  als  auch  der  Guterverkehr  zeigt  wiederum 
gegen  das  Vorjahr  bei  unverandertem  Bahnnetze  eine  wesentliche  Steigerung. 

a)  Person  e  n  verk  ehr. 


K  1  a  s  s  e 

Befttrderte  Per- 
sonen 

im  Ganzen  inpCt. 

Zuruckgelegte 
Personenkm 

im  Ganzen  inpCt 

Jede 
Person 

fuhr 
durcb- 
schnitt- 

licb 

km 

Einn&hme 

J/ 

I  .    ,    .   *    .  . 

84420 

0,61 

4  659  997  1,52 

55,20 

396  500 

ii  

1467171 

10,50 

45  873198  14,93 

31,27 

23887% 

in  

12264890 

87,70 

246  394  845  80,21 

20,09 

735558b 

Militar  .... 

167  774 

1,20 

10  258  194  3,34 

61,14 

177570 

1888,  89  zusammen 
1887  88 

13984255 
13416936 

307  186234 
296  572  917  — 

21,97 

22,10 

10318454 
9865273 

Von  obigen  13984255  Personen  wurden  befordert: 

auf  Ruckfahrkarten   50  % 

,,   Rundreisekarten   1,35  „ 

„  Zeitkarten   3,71  „ 

„  Arbeiterwochenkarten   13,26  „ 

„  Badekarten   0,72  „ 

„  einfache  Fahrkarten   30,96  „ 

Nach  Wagenklassen  und  Zuggattungen  vertheilt  sich  die  Einnalime 
im  Personenverkehr  1888/89  wie  folgt: 


E  s  kommen 


pCt. 
der 
Einnabme 


Auf  1 

Person  Personenkm 


Auf  1  km 
Betriebs- 
linge 
M 


Auf  die    I.  Klasse  .... 

r>  »  H.  r  .... 
*       „    HI.  „ 

„   Militar.   .  . 


»       »  • 


3,84 

23,15 
71,29 
1.72 


4,70 
1,63 
0,60 
1,06 


8,51 
5,21 
2,99 
L78 


I 


In  1888/89  zusammen 
„  1887/88 


100,oo 


0,74 
0,74 


3,36 
3,33 


6610 
6320 
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Es  entfallen  1888/89: 

auf  1  Personenkm  durchschnittlich  .    .    .  ^ 
„   1  Person  durchschnittlich  M 


fflr  die 

Personen- 


ScbnellzUge 


3,99 
1,72 


und  gemischten 
Ztlge 


3,24 
0,64 


Es  kommen  auf: 


Rttckfahr-  Rundreise- 
Karten 


Zeit- 


in  pCt.  der  Gesamuiteinnahme  . 

•  7o 

44,40 

6,58 

0,64 

0,66 

3,05 

0,13 

■4 

2.99 

4,08 

1,93 

Bezuglich  der  durchsehnittlichen  Beset  zung  der  Platze  ergaben  sich 
fur  1888/89: 

in    I.  Klas.se  .    .    .    10.06  pCt. 
II.      „      ...  17,25 


III. 


28,75 


_2_ 


im  Ganzen   25,58  pCt. 
(in  1887  88   24,83    „  ) 

b)  Guterverkehr. 


Tonnen 

Tonnenkra 

Mit  einer  Einnahme 

Es  wurden  befordert 
regen  Frachtvergiitung 

1  .n 

Anzahl 

pCt. 

Anzahl 

jede 
■    in  Tonno 
p  '(lurch- 
PCt-  fuhr 

km 

tiber- 
haupt 

M 

in 

pCt. 

fur 
1  t 

fur 
1  tkm 

I.  Eil-  und  Exprefsgut 

31  355  0,69 

2  632  977 

1      0,70  83,07 

669  129 

3,41 

21,34 

25,4i 

1  Frachtgut  .... 

3  833  920  83,ea 

339067  982 

90,39  88,44 

17  223  291 

87,»3 

4,49 

5,08 

I.  Militargut  .... 

10665  0,24 

651845 

0,17  61.12 

72433 

0,37 

6,79 

11,11 

7.  Viehverkehr   .   .  . 

165  308  3,89 

4017  786 

1,07  25,37 

766  932 

3,91 

4,94 

19,* 

1.  Frachtpflicht. 

7,^7  52,04 

Dienstgnt.  .   .  . 

552  846  12,06 

28  769  025 

879113 

4,48 

1,69 

3,08 

im  Ganzen  .  .  . 

4584094  100,00 

375  139  615 

100,00  81,84 

19  610898 

100,00 

4,28 

5,23 

4291  523  - 

329  800 159 

7635 

i  i 

18  636  451 

4,34 

5,63 

Auf  1  km  durchschnittlicher  Betriebslauge  kommen: 

in  1888/89    240331  tkm 

w  1887/88    211 284  „ 


r>5* 
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c)  Stein  kohl  en  verkehr. 

In  1888/80  wurden  an  Steinkohlen  und  Kokes  in  Wfirttemberg  ein- 
gefuhrt: 

mit  der  Bahn   736  907  t  (89,4  pCt.) 

zu  Wasser    .  .   .   .   .    .   .     87094  „  (10,6    »  ) 

Zusammen   824001  t. 

Davon  entfallen: 

auf  Saar-  und  Ruhrkohlen   810520  t  (98,3  pCt.) 

„  bayerische.  bohmische.  sachsisehe  Kohle     13481  „  (  1,7    „  ) 

Hinsichtlicli  der  Guterbewegung  auf  den  wiirttembergischen  Staats- 
bahnen  ergab  das  Betriebsjahr  1888  89  zusammen  naeh  sammtlichen  Ver- 
kehrsbezirken  (ausschliefslich  No.  35): 

an  Versand      621330  t 
„  Empfang    1592  907  „ 

Davon  kommen  auf: 

Werkholz  u.  s.  w.  112  285  t  Versand  und  730  465 1  Empfang 
Steinkohlen    .   .     2 147  „      „        „   697  981  „ 
Weizen  u.  s.  w.  .     6  426„      „        „     98  948  „ 

Der  Versand  und  Empfang  innerhalb  des  Verkehrsbezirks  35  (KOnie- 
reich  Wurttemberg  und  hohenzollern'sche  Lande)  ergab  1084  218  t. 

4.  Anlagekapital. 

Der  Bauaufwand  fiir  die  von  Wurttemberg  gebauten  Betriebsstrecken*} 
betrug  am  31.  Marz  1889  bei  1568,41  km  Bahnlange  467  643  991  mit- 
hin  durch8cbnittlich  fiir  1  km  298164  at. 

Das  zur  Verzinsung  in  Betracht  kommende  Anlagekapital  berechnet 
sich  auf  461  518  993  M. 

5.  Finanzielle  Ergebnisse. 

1888/89  ergab  sich  beim  Eiscnbahnbetriebe: 

die  Gesammteinnahrae  zu  33  223928  M, 
„        „      ausgabe     ,  16950812  », 

Ueberschufs  16273  116  M. 
in  1887/88  15  398318  „  . 

*)  Mit  Ansschlufa  der  aus  Betriebseinnahraen  bestrittenen  Snmme  von  7741967  A 
und  der  Kosten  fiir  Vorarbeiten  and  in  Bau  begriffene  Strecken  2  966  288  M. 
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An  Transporteinnahmen  kamen  in  1888/89  auf  1  km  Betriebsslange : 

im  Personen-  und  Gepackverkehr   6898.76  u/, 
„  Guterverkehr   12  879,37  „  , 

Zusammen  19  778,13  Jt* 
in  1887/88  18  857,74  „  . 

Die  eigentliehen  Betriebseiunahmen  und  Ausgaben  stellten  sich,  nach 
Abzug  der  Einnahinen  aus  dienstlichen  Sendungen,  der  erhaltenen  und 
gezahlten  Pachtzinse  u.  s.  w„  wie  folgt : 

eigentliche  Betriebseinnahnien  .   .    .    32  270  970  .//, 
„  „     ausgaben     ...    16  066  821  „ , 

Ueberschufs    1(3  287  014  .//. 

Es  kommeu  auf  1  Betriebskm  (Nutzkm): 

eigentliche  Betriebseinnahmen  *) .    .    20674,2  M  (3,51 

„      ausgaben**)  .    .    10293.0  „  (1,75  „), 


mithin  Ueberschufs    10  381,2  m  (1,76  m), 
1887/88        „  9  738,91  „  (1,72  „). 

Die  Betriebsausgaben  betrugen**): 

1887,88  ....    60,35  pCt.  der  Betriebseinnahmen, 
1888/89.    .   .   .   49,70    „     „  „ 

Das  Gesammtkapital  fur  die  im  Betriebe  stehenden  Bahnlinien 
zinste  sich: 

1887/88  mit  3,31  pCt. 
1888/89   „   3,50   „  . 


6.  Unfalle  beim  Eisenbahnbetriebe. 

Im  Betriebsjahre  ereigneten  sich: 

11  Entgleisungen,     davon   8  auf  Stationen, 
7  ZusammenstoTse,     „      5   „  „ 
64  sonstige  Unfalle      „     34   „  „ 

Zusammen  82  Unfalle,  davon  47  auf  Stationen. 


*)  Unter  Ausschlufs  des  Pachtzinses  fttr  die  an  andere  Verwaltungen  ttber- 
lassenen  Bahnstrecken. 

**)  Unter  Ausschlufs  der  Kosten  ftlr  erheblicbe  Erganzungen,  sowie  der  Ver- 
gutung  far  gepachtete  Bahnstrecken. 
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Die  wflrttembergifchen  Eisenbahnen  im  Rechnungsjahre  18*8/89- 


Hierbei  warden:  |  getfidtet  vertex 

!  . 

Reisende  1       4  17 

Bahnbedienstete   9  23 

jl  ■ 

Fremde  Personen   5  2 


18  42 


60 

Aufserdem  wurden  in  Folge  von  Selbstmord  und  Selbstmordversuch 
17  Personen  getodtet  and  2  Personen  verletzt. 

7.  Beamte  und  Arbeiter. 


_  I  t 

Beamte  ^ 

Der  Personalbestand  im  Eisenbahn-    etats-   diata-  Arbelter 
betriebe  war  in  1888/89:  raafsige  rische 

Bei  der  allgemeinen  Verwaltung  ....  219  5fi  20  296 

„     „  Bahnaufsicht  und  Unterhaltung    .  1194  7  1567  2768 

„     „  Transportverwaltung   2  276  271  2182  4729 

„  Werk.stattenverwaltung    .    .    .    .  !       40  18  1  022  1  080 


zusammen  .  .  i  3729  352  4  791  8872 
in  1887/88   .    .     3  723    295     4554  8572 
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1.  Langen. 


Am  81.  Dezember  18-^8 

Bezeichnung  der  Bahnen 

Ban- 

Betriebe- 

lange 

km 

km 

2875,179 

2  993,406 

6,349 

5,661 

36,700 

36,631 

d)  Bahnstrccken  auslandischer  Unternehmun- 

61,707 

67,479 

zusammen   .  . 

2  978,935 

3  102,177 

(im  Vorjahre) 

(2909,*») 

(8038,795) 

Davon  gehen  ab: 

die  wegen  Mitbenutzung  doppelt  gerechneten 

74,096 

9,136 

12,401 

bleibt  Lange  sammtlicher,  dem  offentlichen 

Verkehr    dienenden   Eisenbahnen  der 

2  969,800 

3015,680 

(dagegen  im  Vorjahre) 

,2900,404) 

(2948,<*9) 

Von  den  Xormalbahnen  waren  Ende  1888  455  km  zweigeleisig  aus- 
gebaut. 


•t  Vergl.  „Die  Eisenbahnen  der  Schweiz  im  Jahre  1887u,  Archiv  1889  S.  669  n.  ff 
(Die  Arigaben  sind  der  von  dem  schweizeriachen  Poet-  nnd  Eisenbahndepartement 
herausgesrebenen  schweizerigchen  Eisenbahnstatistik  entnommen.) 
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Die  Betriebslange  betrug  in  1888  fur  die  Norraalbalmen : 
am  Jahresschlufs  .    .    .    .    =  3010  km. 
im  Jahresdurchschnitt   .    .    =  2  987,3  . 

2.  Anlagekapital. 

Das  einbezahlte  und  verwendete  Anlagekapital  betrug  am  Jahres- 
schlufs : 

1887  =    1 048  791  246  Frcs. 

1888  =    1063047  703  „ 

Die  Baukosten  der  im  Betriebe  stehenden  eigenen  Linien  haben 
betragen : 


18  8  7 

18  8  8 

Frcs. 

Frcs. 

902  785060 

912  234467 

318074 

315  4a') 

Davon  entfallen  in  1888: 

auf  Bahnanlagen  und  feste  Einrichtungen    .  . 

.    .    .   813  889  764  Frcs. 

.   .   .     90068067  „ 

...  8 

276646  „ 

zusammen   .   .   912  234  467  Frcs. 
8.  Betriebsmittel  und  deren  Leistungen. 


Es  waren  im  Bestand: 

Am  81.  December 
1887  1888 
Stuck  StQck 

650 
1854 
9143 

662 
1901 
9  318 

Die  Leistungen  des  eigenen  Rollmaterials  auf  eigener  mid 
fremder  Bahn  ergaben: 

Lokomotivkilometer: 

durchschnittlich  fur  1  Lokomotive 

1887 

1888 

19  612  567 
30402 

20762530 
31626 
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1887 


1888 


Achskilometer : 

der  Personen wagen  im  Ganzen  . 

durchschnittlich  fur  1  Achse 
der  Last  wagen  im  Ganzen  .    .  . 
durchschnittlich  fur  1  Achse 
Zugkilometer:    im  Ganzen  .... 
Auf    1    Bahnkilometer   kommen  durch- 
schnittlich : 

Zugkilometer  

Nutzkilometer  

Achskilometer   (Personen-,   Last-  und 
Postwagen)  


104  644124  109  670139 

22  701  23  432 

218  044  715  229  803  369 

11963  12  449 


16  38)098 


5  234 
5  599 

mm 


16  195  151 


5  421 

6839 

139  332 


An  Kilometertonnen  (todtes  und  Nutzgewicht)  sind  befOrdert: 


Im  Ganzen  tkm 

auf  1  Bahnkilometer   „ 

„   1  Nutzkilometer   „ 

In  Prozenten  des  Gesammtgewichtes  ent- 
fallen  von  den  befOrderten  Kilometer- 
tonnen : 

auf  Nutzgewicht  pCt. 

-  todtes  Gewicht  


L 


1888 


1889 


2  513  407  727  2  678  588  256 


854  842 
152.7 


896  658 
153,6 


21.18 

78.82 


21,07 
78,93 


4.  Verkehr. 


Es  wurden  befOrdert: 


an  Reisenden  Anzahl 


davon  in    I.  Klasse 


II. 
III. 


Zahl  der  geleisteteu  Personenkilometer 

Jeder  Reisende  durchfuhr  durchschnittl. 

Mittlere  Ausnutzung  der  Sitzplfltze  .  . 

Gesammtgewicht  aller  beforderten  Gfiter 
(einschl.  Gepack  und  Thiere)  .   .  . 


pCt. 


km 

pCt. 


1887 


25762822 

1,73 
17,87 

80,40 


1888 


27  078  540 

1,90 
18,88 
79,22 

566  373  518    578  435  298 


21,98 
29,5 


21,36 
28,6 


8333503       8  873  172 
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Zahl  der  geleisteten  Toniienkilometer: 
im  Ganzen  tkm 


auf  1  Bahnkilometer 
Jede  Tonne  durchfuhr  durebschnittlicb 


km 


1887 

489  816  442 
166593 

58,78 


1888 

521 080 161 
174  432 

58,73 


Mittlere  Ausnutzung  der  Tragkraft  .  . 

pCt. 

34.4 

35,0 

Von  dem  Gesammtverkehr  entfallen: 

auf  Lebens-  und  Genufsmittel .  . 

26,12 

29,30 

,.  Brennmaterialien  .... 

21,04 

21,02 

Baumaterialien  

n 

16,53 

15,89 

„  Metallindustrie  ...... 

?? 

11,60 

9,11 

„  Tcxtilindustrie  

5,13 

4,60 

„  Hilfsstoffe  fur  Landwirthschaft 

9,46 

9,53 

5.  Finanzielle  Ergebnisse. 


Betriebseinnabmen: 

1887 
Frcs. 

1888 
Frcs. 

aus  dem  Personenverkehr  

30009395 

31 147036 

44489837 

46624373 

Transporteinnahmen 

74  499  232 

77  771  406 

„  verschiedenen  Quellen  

4  359  ST)7 

4  512069 

zusammen  i 

78  859089 

82  283  477 

fur  1  Bahnkilometer  

26  821 

27544 

„  1  Nutzkilometer  

4,79 

4,72 

„  1  Achskilometer    .       .  .... 

0,1989 

1 

0,1977 

In  1888  stelJte  sich  der  Ertrag: 


auf 


fur  1  Bahnkilometer 
„  1  Zugkilometer 

1  Achskilometer 

1  Person 
„  1  Personenkilometer 
„  1  Tonnenkilometer 


im 

Personen- 

Gilter- 

Verkehr 

Frcs. 

Ftcs. 

10  426 

15  60S 

2,31 

2.3S 

0,2732 

0,1543 

1,16 

0,0538 

■ 

- 

0.0895 
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In  Prozenten  der  ganzen  Transporteinnahmen  kommen  von  <lem  Ge- 
sammtertrag  in  1888: 


!)iif  Ppr«<~»npnvprkphr 
etui   i  ci  ouucjj  vci  ivciji  . 

<tf)o»»  nCt 

(iii  fpi*vprt  P  n  r 

Betriebsausgaben: 

1887 

1888 

im  Ganzen    .  . 

Fits. 

42  224  599 

43  850883 

darunter  reine  Betriebskosten*) 

37  070  252 

38306026 

Von  den  reinen  Betriebskosten  kommen: 

auf  allgemeine  Verwaltung   .    .  . 

pCt. 

6,36 

6,32 

„    Bahnunterhaltung  und  Aufsicht 

27,82 

27,62 

„   Verkehrs-  und  Zugdieust   .  . 

n 

30,28 

30,39 

„  Fahrdienst  

35,54 

35,67 

Es  betrugen  die  reinen  Betriebskosten: 

in  Proz.  der  Gesammtausgaben 

pCt. 

87,79 

87,36 

„     „       „  Gesamnittransportein- 

49,76 

49,25 

Die  Gesammtausgaben  ergaben: 

Frcs 

14361 

14679 

— 

2,56 

2,51 

„  1  Achskilometer  

0,1065 

0,1054 

in  Proz.  der  Gesararateinnahmen  . 

pCt. 

53,54 

53,29 

Der  Ertrag  stellte  sich  fur  das  Anlage- 

kapital  im  Jahresdurchschnitt  auf  . 

3,112 

3,392 

6.  Unfalle. 


Es  betrug: 

1887 

1888 

Zahl  der  Entgleisungen  .   .  . 
„  sonstigen  Unfalle  .  . 

54 
9 
150 

47 
19 
241 

zusammen    .  . 

213 

307 

*)  Bei  den  „reinenu  Betriebskosten  sind  die  seitens  der  Bahnen  zn  zablenden 
Pacht-  und  Mietbszinsen,  die  „Verluste  an  Hilfsgeschaftenu  u.  dergl.  nicht  uiitgerecbnet. 
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Die  Gesammtzahl  der  Ve 
unglfickten  betmg: 


r.   \  1887 

getodtet  verletzt 


8 

14 

4 

6 

„  Bahnbediensteten  

21 

57 

23 

m 

24 

15 

15 

22 

zusammen    .  . 

53 

86 

42 

200 

139 

242 

1888 

getodtet  verletxt 


1887 

1888 

Aufserdem  sind  durch  Selbstmord  getodtet    .  . 

9 

16 

durch  Selbstmordversuehe  verletzt  

2 

1 

zusammen    .  . 

11 

16 

Es  sind  getodtet  und  verletzt 
wordeu : 

Reisende: 

auf  1  Million  befOrderte  Reisende 
„  10000000  Personenkilometer 
Bahnbedienstete: 

auf  100000  Lokomotivkilometer  . 
Dritte  Personen: 

auf  100  Bahnkilometer  .... 


1887 

getodtet  verletzt 


0,31 

0,11 
0,82 


1888 

getodtet  verleut 


8.  Personal. 


0,54 

0,14 

0,22 

0,07 

O.io 

0,29 

t 

0,11  | 

0.85 

0,51 

0,r)0 

0.74 

Die  Zahl  der  beschaftigten  Personen  betrug: 

1887 

1888 

bei  der  allgemeinen  Verwaltung  

814 

827 

r     „   Unterhaltung  und  Aufsieht  der  Bahn 

5063 

5363 

„     „    Expedition  und  dem  Zugdienst    .  . 

6  720 

6804 

„  dem  Fahrdienst  und  den  Werkstfitten 

4038 

4199 

zusamraen    .  . 

16635 

17  193 

(darunter  Angestellte) 

(11739) 

(11956) 

aufserdem  noch  bei  Nebengeschaften    .    .  . 

211 

214 

Gesammtpersonal 

16846 

17407 

Auf  1  Bahnkilometer  kommen  an  im  Betriebs- 

5,62 

5,71 
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1.  Bahnlange. 

Die  Betriebslange  (266  km)  ist  gleich  der  des  Vorjahres.  Das  zweite 
Geleis  ist  auf  den  Streeken  Erstfeld — Gflschenen  und  Airolo— Biasca  im 
Ausbau  begriffen  und  soil  fur  die  Strecke: 

Airolo  —  Faido  am  1.  Oktober  1890, 
Faido— Biasca         „   1..     „  1892, 

Erstfeld— Goschenen„   1.      „      1893  (statt  1.  Oktober  1896), 
vollendet  und  dem  Betrieb  ubergeben  werden. 

■ 

2.  Anlagekapital. 

Das  Anlagekapital  der  Gotthardbahn  bezifferte  sich  am  31.  Dezt*m- 
ber  1889  auf: 

119  000  000  Frcs.  an  Beihilfen, 
37000000     „      r  Aktien,**) 
90969000    „  Obligationeu, 

zusammen  246  969000  Frcs., 
davon  verwendet  242  81 1  434    „  , 

bleiben  verfugbar     4  157  666  Frcs., 

hierzu     1114902     „     Baufonds  aus  V3  der  Fondszinscn, 

mithin     5272468  Frcs.  verfugbare  Baarmittel, 
wovon     1799  761     „     auf  Liegenschaften,  Material-  und 
Reservestuckvorrathe  entfallen. 


*)  Vergl.  „Die  Gotthardbahn  im  Jahre  1888u;  Archiv  1889  S.  686  u.  ff. 

••)  Das  Aktienkapital  betrlgt  40000000  Free.,  woyon  obige  37  000 000  Frca.  ein- 
bezablt  Bind. 
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3.  Finanzielle  Ergebnisse. 

Es  betrugen  die  Eiunahmen: 


1888 
(266  kin) 


1889 
(266  km) 


zu8ammen  in 

zusammen 

in 

Frcs.     .  pCt. 

Frcs. 

pCt. 

4045807  33,50 

1  4549862 

34,48 

„    Gepack-  und  Guterverkehr  . 

7  585  691  62/* 

8173509 

61,95 

Verkehrseinnahme 

11631498  96,49 

12  723  371 

96,43 

dazu  aus  verschiedenen  Quelleu  . 

423279  3,51 

471212 

3,57 

Gesammteinnahnie 

12054777  lOO.oo 

13 194583 

lOO.oo 

Von  der  Verkehrseinnahme, 

welche  gegenuber 

dem  Vorjahre  eiDe 

Zunahme  von  9.39  pCt.  zeigt.  komraen  durchschnittlich: 


auf  1  Bahnkm  *    .    .  Frcs. 

1  Zugkm  u 

1  Tag  „ 


V 

- 


1888 

1889 

43  727 

47  832 

5,73 

5,% 

31780 

34859 

Das  Monatsertragnifs  stellte  sirh  in  1889: 

am  hOchsten     im  Oktober  auf  1  265  681  Frcs., 
„  niedrigsten  „  Januar     „     764  226    „  . 

Die  Durchschnittseinnahme  eines  Monats  ergab: 
in  1888  .  .  .  969292  Frcs., 
„  1889  .    .   .  1060281     „  . 


Im  Personenverkehr  ergab  die  Einnahme: 

fur  1  Bahnkm  Fits. 

„  1  Person  „ 

„  1  Persouenkm  Cts. 

Im  Frachtgutverkehr  (Guter  aller  Art) 
betrug  die  Einnahme: 


lass 


J- 


15210 

3,69 
7,81 


17106 
3,93 
7,76 


„    1  t  

„  1  tkm  Cts. 


Art) 

;  1888 

1889 

Frcs. 

26283 

27  796 

10,59 

10,33 

Cts.  ' 

6,85 

6,59 
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Die  Gesammteinnahme  betrug:  ,      1888  1889 

fur  1  Bahnkm  Frcs.  46  319  49  6CU 

i 

„  1  Zugkm  „  5,94 

„  1  Lokomotivkm  „  4.42  4,47 

Der  mit  1.  August  1888  eingefiihrte  neue  sch weize risch-italie- 
nische  Gutertarif  machte  auch  die  Umrechnung  des  intcrnen  Gutertarifs 
nothwendig,  wobei  die  bisherigen  Grundtaxen  fur  Wagenladungsguter 
ziemlich  erheblich  ermafsigt  sind,  sodafs  die  Gotthardbahn  nunmehr  fur 
diefen  Verkehr  die  niedrigsten  Grundtaxen  aller  schweizerischen  Bahnen  hat. 

Der  neue,  mit  1.  Januar  1S90  eingefuhrte,  Gutertarif  fur  den  internen 
Verkehr  beruht  auf  nachstehenden  Taxgrundlagen : 


Eil- 
gut 

Stuckgut 

W  a  g  e  n  1  a  <1  u  ii  g  e  11 

All)?eu:ieiji<; 
Klassen 

S  p  e  z  i  a  1 1  u  r  i  f  e 

i  a 

A  H 

I              II  III 

a       b   ;    a       b       a  b 

Taxen  fUr  100  kg  in  Ptonnigen  *) 


I.  Streckentaxeii: 

fiir  jedes  Kilometer  .  . 

2,78 

1,0* 

0,M 

0,:v 

0,<,o 

0ttw 

0,ts 

0.3V 

II.  Abi'ertigungs- 

gebiihreu: 

Kilometer  1—20   .   .  . 

14,4 

8 

8 

G 

6 

4,9 

4,3 

4,8 

4,9 

*,« 

4,* 

n  21-89fUrlkm 

0,36 

0,80 

0,»o 

0,30 

0,ao 

0,16 

0,16 

0,16 

0,16 

0,16 

0,16 

„      40  u.  weiter  . 

21,6 

12 

12 

12 

12 

8 

8 

8 

8 

8 

8 

1888 
(266  km) 

1889 
(266  km) 

Die  Ausgaben  betrugen: 

znsammen 
Frcs. 

in 

pCt. 

zusammen 
Frcs. 

in 

pCt. 

fur  allgemeine  Verwaltung 

„    Beaufsichtigung  u.  Unter- 
haltung  der  Bahn  .    .  . 

„    Stations-,  Expeditions-  u. 

„  Fahrdienst  

„    Verschiedenes  .... 

388018 

1  568  701 

1 262  939 
1849  462 
979036 

6,44 

25,86 

20,78 
30,68 
16.24 

482  301 
1347  026 

1  339  502 

2  064  813 
1  027  948 

7,70 

21,r,i 

2L39 
32,98 
16,42 

zusammen  .... 

6028146 

100,00 

6  261  690 

100,oo 

*)  Fttr  die  Umrechnung  ist  1  Centime  -=  0,*  Pf.  angenommen. 
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Es  betr&gt  hiernaeh  die  Ausgabe: 


fiir  1  Babnkm 
_   1  Zugkm  . 


1  Nutzkm 


„   1  Rohtkm  

in  Prozenten  der  Betriebseinnahme  . 


.,  Transporteinnahme 

Der  Betriebsuberschufs  stellte  sich: 

in  1888  auf  6026632  Frcs. 


«  _  — 

1888 

1 

1889 

Frcs. 

r  ■  ■ 

22  662 

23  540 

» 

2,1)707 

2,9329 

2,5091 

2,3905 

Cts.  , 

10,05 

9,51 

1,74  1 

1,03 

pCt. 

60,01 

47,-15 

51,83 

49,21 

„  1889  „   6  932  993 


Von  dem  nach  Bestreitung  aller  Betriebsunkosten,  der  Bezahlung  der 
Zinsen,  Amortisationen,  Absehreibungen  und  der  Rucklagen  in  den  Er- 
neuernngs-  und  Reservefonds  fur  1889  verfagbar  bleibenden  Reinertrag 
von  2  861408  Frcs.  sind  2  516000  Frcs.  als  Dividende  (7,4  pCt.)  vertheilt 
worden. 

4.  Rollmaterial  nnd  dessen  Leiatnngen. 

Am  31.  Dezember  1889  waren  vorbandeu: 
84  Lokomotiven, 

203  Personenwagen  (mit  7326  Sitzplatzcn), 
37  Gepackwagen  (mit  338  t  Tragkraft), 
977  Guterwagen  (mit  11075  t  Tragkraft). 

Die  Ausnutzung  der  Sitzpl&tze  der  Personenwagen  ergab: 


1888 


fiir  die     I.  Klas*e   24,?4  pCt. 

H.      *  '   29,33  „ 

III.       n   27,02  „ 


- 


- 


1889 

L      L        *  4t    —  ™ " 

26,04  pCt 
30,98  „ 


uberhaupt  •   27.33  pCt.      28,38  pCt 

Die  Tragfahigkeit  der  Guterwagen  wurde  ausgenutzt: 

in  1888  mit   ...    .   39,61  pCt., 
„  1889  „     ....   39,53  n 

Die  Leistungcn  der  Betriebsmittel  betrugen  auf  der  eigenen  Linie 
in  fabrplanmafsigen  und  Sonderzugen 
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1888  1889 

Zugkm   2020647  2123689 

Achskni   59823596  65536243 

Kohtkra   344454634  383244563 

Reintkm   103  267437  114029667 

Die  Gesammtausgabe  fur  den  Fahrdienst  stellte  sich  (ohne  Abzug 
der  Rfickvergutungen)  in  1889: 

fur  das  Lokomotivkm  auf   72,954  Cts. 

„     „   Wagenachskm   3,258  „ 

„     „    Rohtkm   0,5576  „ 


5.  Verkehrsverhaltnigse. 

a)  Personenverkehr: 


1888 

1889 

1096  819 

1188409 

.  pCt. 

7,52 

7,48 

»  11.  „  .... 

27,74 

27,59 

,  111.  .    •  ■  •  • 

64,74 

64,93 

Zahl  der  geleisteten  Personenkm 

• 

51  818 178 

68664229 

• 

17,87 

18,70 

„    H.     B       •   •   •  • 

39,50 

38,68 

„  111.     „  .... 

42,68 

42,62 

4046807 

4549862 

davon  kommen  auf    I.  Klasse 

.  pCt. 

28,93 

30,38 

40,80 

■    "I.       n  ■ 

28,49 

28,82 

An  Fahrgeld  zahlte  durchschnittlich  1  Person 

.  Frcs. 

14,18 

16,56 

•  n 

5,66 

5,66 

.  in  

1,62 

1,70 

Auf  1  Personenkm  entfallen    .    .  . 

.  Cts. 

7,81 

7,76 

Durrhschnittliche  Fahrt  einer  Person: 

1 

.    km  |  112,20 

„  67,25 

123,52 

.II.,   

69,19 

i,  "I  *   

31.12 

32,40 

Der  Ertrag  aus  dem  Personenverkehr  ist  um  12,46  pCt.  gestiegen, 

ArchiT  far  Binenbnbnweaen.  1890. 
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welche  Mehreinnahme  aus  der  fortscbreitenden  Verkebrsentwioklune  un<i 
dem  Einflufs  der  Pariser  Weltausstellung  sich  ergiebt. 

b)  Giiterverkehr. 

Der  GfiterVerkehr  zeigt  gegenuber  dem  Vorjahre  eine  Zunahme  vnn 
9.92  pCt. 

Von  den  befOrderten  Guteru 

in  1888  =  660241  t, 
„  1889  =  715  677  t, 

entfallen  nach  den  4  Haupttarif  klassen : 

1888  1889 

pCt.  pCt. 

auf  Eilgut                                                              3,95  4.02 

„  Stfickguter  !      6,39  5,s- 

„  gewdhnliche  Wagenladungsgiiter                           25,1 1  24.08 

„  Ausnahmetarifgtiter                                          64,56  (>6,o3 

Der  Hauptverkehr  erstreekte  sicb  auf  Deutsrhland,  Holland  uu«i 
Belgien— Italien  und  zwar: 

in  1888  mit  217  721  t, 
„  1889   „  232351  „. 

Die  Einnahmen  aus  dem  Gutertrausport  sind  von  6  991281  Fit*. 
(in  1888)  auf  7  393  788  Frcs.  (in  1889),  d.  h.  um  5,76  pCt.  gestiegen. 
wahrend  die  Einnahme  fur  1  tkm  von  6,86  Cts.  auf  6,59  Cts.,  d.  h.  um 
3,80  pCt.  zuruckgegangen  ist. 

Die  durchschnittliche  Fahrt  einer  Gfitertonne  betrug: 

in  1888  ....  154,49  km, 
„  1889    ....    156,66    „  . 

6.  UnfUlle. 

Im  Berichtsjahre  fanden  statt: 

4  Entgleisungen  (1  auf  freier  Strecke). 
1  Zusammenstofs  (auf  einer  Station), 
21  sonstige  Unfalle. 

Getodtet  wurden:   2  Bahnbedienstete  und  3  fremde  Personen. 
Verletzt  sind:       17  „  „   1     „  Person. 
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7.  Personalbestand. 

Im  Jahresdurchschnitt  waren  an  Betriebsbeamten  und  Arbeitern 
vorhanden : 


bei  der  allgemeinen  Verwaltung  .... 
„     „    Bahnaufsicht  und  Unterhaltung 
beim  Stations-,  Expeditions-  und  Zugdienst 

„  Maschinendienst  

„  Werkstattendienst  


zusammen 

Davon  waren  Betriebsbeamte  

„  „  Arbeiter  in  Tagelnhn  .... 
mitbin  kommen  auf  1  Bahnkm: 

an  Betriebsbeamten  

„  Arbeitern  in  Tagelohn  ... 

zusammen 


1888 

108 
672 
641 

235 
260 


1916 
1180 
736 

4,43 


2,77 


7,20 


188; » 

115 
655 
693 
236 
318 


2017 
1243 
774 

4,67 
2,91 

7,58 
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Die  skandinavischen  Eisenbahnen  und  die  Eisenbahnen  Norwegens 
in  den  Jahren  1887/88  und  1888/89/) 


Das  Eisenbahnnetz  Skandinaviens  umfafste  in  1888/89  im  Ganzen 
11 048  km. 


Davon  entfielen 

auf 
Danemark 
31.  Marz  1889 
km 

auf 
Schweden 
31.  Dezbr.  1888 
km 

auf 

Norwegen 
80.  Juni  1889 
km 

Instfesammt 

1888,89 
km 

an  Staatsbahnen  . 
„  Privatbahnen 

1526            2  531 
434            4  996 

1 494 
68 

5  550 
5  498 

zusammon 

1  959            7  527            1  562 

11048 

Eiuen  vergleichenden  Ueberblick  uber  die  Hauptbetriebsergebnisse 
der  Staatsbahnnetze  Skandinaviens  in  1888/89  bietet  nachstehende  Zu- 
sammenstellung. 


Gegenstand 


Danemark 


Schweden 


31.  Mara  1889  81.  Dezbr.  1888 


Norwegen** 
30.  Juni  1889 


Betriebslange  km 

Anlagekapital  fur  1  km  .//***) 


1525 
106  920 


2  531 
109953 


1562**) 
91 821 


•  •)  Vergl.  „Die  Eisenbahnen  in  Norwegen  im  Jahre  1886/87",  Archiv  1888 
S.  761  u.  ff. 

Die  nachstehenden  Mittheilungen  sind  den  Betriebsberichten  der  norwegischen 
Regierung  entnoramen:  „De  offentlige  Jernbaner  Beretning  om  de  Norske  Jern- 
banera  Drift  i  terminen  lst«  Juli  1887—30^  Juni  1888  und  1*»*  Juli  1888-30*?  Juni  188a 
Afgivet  til  den  kgl.  Norske  Regjerings  Departement  for  te  offentlige  arbeider  fr» 
styrelsen  for  statsbanerne.   Kristiania  1889  und  1890. 

**  j  Die  Angaben  filr  Norwegen  beziehen  sich  auf  das  Geaammtnetz  von  1  662  km, 
d.  h.  einschl.  der  68  km  langen  Privatbahn  (im  Staatsbetrieb). 

••*)  Fttr  die  Umrechnung  gelten:  1  Krone  (100  Ore)  =  1  Franc  89  Cts.  =  UJsutf 
bezw.  1  Franc  =  0,hi  M. 


Digitized  by  Google 


Die  skandinavischen  u.  8.  w.  Eiaenbahnen  in  den  Jahren  1887/88  u.  1888  89  869 


Gegenstand 

Danemark 

Schweden 

Norwegen 

31.  MIrz  1889 

31.  Dezbr.  1888 

30.  Juni  1889 

Betriebsmittel : 

Lokomotiven  .... 

Stck. 

260 

362 

141 

Personenwagen    .    .  . 

r> 

766 

844 

474 

Gttterwagen  .... 

n 

3802 

8  792 

3  121 

•n 

68 

40 

32 

Beforderte  Reiseude    .  Anzahl 

8  713  780 

4  079  971 

3  621  757 

„  Personenkm 

km 

271 097  614 

186  752  917 

98  672  962 

Durchschnittl.  Fahrt  einer 

Km 

31 

46 

27,2 

R  p  f n  r <  ]  p  r  t  p  (  4 1  i  t  p  r  t  n  i  hi  p  i  ) 

t 

1611643 

2  870  777 

1 276  469 

T  An  n  pti  If  in 

l  IV 111 

107  417  297 

302  763  892 

87  024  &45 

uui ciim  iiiiun.  rauri  einer 

i 

km 

71 

r 

104 

682 

Einnahme: 

fflr  1  Betriebskm  .    .  . 

M 

Cl  '-iiXi 

u  uuu 

o,6 

„   1  Personenkm     .  . 

4 

3,2 

4,3 

„   1  Tonnenkm  .    .  . 

y 

b,7 

0,2 

Ausgabe: 

! 
I 

fur  1  Betriebskm  .    .  . 

M 

9167 

6  183 

3  956 

in  Prozenten  der  Ein- 

; 

nahme   

pCt. 

83,6 

bo,9 

Ueberschufs : 

fur  1  Betriebskm .    .  . 

M 

1793 

3  121 

2  045 

in  Prozenten  des  Anlage- 

1 

pCt. 

1,68 

2,«4 

2,23 

Das  Eisenbahnnetz  Norwegens  umfafste  am  30.  Juni  18S9 
-  1  662  km.  wie  in  den  Vorjahreu,  da  von  waren: 

vollspurig  (1,435  m)    .    .    .    =  692  kin 
und  schmalspurig  (1,067  m)     .    =  970  „ 

Die  mittlere  Betriebslange  stellt  sich  auf  1  578  km.  wie  im  Vorjah  re. 

An  Bahnlange  kommen: 

auf  10000  Einwohner  =  8,645  km 

„        100  qkm  Flache  0,4909  „ 
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Das  verwendete  Anlagekapital  betmg  am  30.  Juni  1889: 

i 

: 


Ceberhaupt 

fur  1  km 

Kronen*) 

116  74*2  314 

78  120 

io  mm 

157233 

127  402  745 

81  553 

zusamuien  . 

darunter  fur  Bet.rielisniit.tel   13  302  197  — 

i 

Fur  Erweiterungsanlagen  wiihrend  des "  Betriebes  sind  ini  Ganzen 
6  807  531  Kronen  aufgewendet  wnrden. 

Von  dem  verwendeten  Anlagekapital  sind  besehafft: 

(lurch  Ausgabe  von  Aktien  .    .    117  568  600  Kronen 

„     Anleihen   5886076  „ 

Betriebsubersehnsse    .    .       3  948069  „ 


zusammen    127  402  745  Kronen. 

Das  Kilometer  Bahnlange  kostete  in  1888  89: 

fur  die  vollspurigen  Bahnen  .    .    107844  Kronen 
r    „    schmalspurigen  Bahnen  .     65509  „ 

Die  Angaben  fiber  den  Bestand  und  die  Leistungeu  der  Be- 
triebsmittel  fur  die  Jahre  1887/88  und  1888/89  sind  naehstehend  zu- 
sammengestellt: 


1887  88  bei  den 

1888  89  bei  den 

Es  waren  vorhanden: 

voll-      schmal-  ' 

ii 

spurigen  Bahnen 

voll-  schmal- 
spurigen Bahnen 

Lokomotiven  Stuck 

67 

75 

66 

75 

Personenwagen  „ 

214 

260 

215 

259 

Giiterwagen**)  (einsehl.  Brcms- 

! 

1668 

1374 

1  706 

1426 

15 

15 

15 

17 

Sitzplatze  Anzahl 

7268 

8  771 

7  248 

8759 

LadungsfiibiRkeit    .......  t 

15  627 

8307 

16 161 

8  723 

*;  1  Krone  (100  Ore)  -  l,m  M. 

')  Sanimtliche  Gttterwagen  sind  zweiachsig. 
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1887/88 


1888/89 


4  712  871 
96  873  821 


33  590  397 


Geleistet  wurden: 

Ijokomotivkilometer   

Wagenachskilometer  

Davon  kommen  auf: 

Personenwagen  

Guterwagen   46  341376 

Personen-  und  Giiter-Bremswagen    ....      13  684660  , 
Postwagen   3257  388 

Der  Guterverkehr  der  norwegischen  Eisenbahnen  ergiebt  fur  die 
Betriebsjahre  1887/88  und  1888  89  fur  die  einzelnen  Waarengattungen  die 
nach.stebenden  Zahlen: 


4911528 
102456462 

33  650 190 
51 656  502 
13  963  786 
3  185  964 


1*87/88 

1888  89 

Waarengattung 

in  t  rox. 

in  Pros 

111    M.  §  Uft  . 

1  UU  IltMl 

don 
Fracht- 

gilt  OS 

Tniinpn 

l UUUGU 

do* 
<  ) ..««  mint- 

fracht- 

Bail-  und  Brennholz  ..... 

449  240 

43,90 

547  722 

46,39 

Darunter: 

Schnittholz  (Bretter  u.  dergl.)  . 

228  536 

22,33 

283  413 

23,48 
,16,93 

158  440 

15,48 

204  316 

n  An 

0,09 

59  993 

4,97 

Holzmasse   ... 

109  225 

10,68 

144  586 

11,99 

Getreide  und  Mehl  

64  024 

6,20 

71017 

5,98 

Kohlen  und  Kokes  

53  349 

5,21 

65  865 

5,46 

41  637 

4,07 

49  576 

4,11 

Diingemittel  

34176 

3,34 

37  410 

3,10 

Kiseu,  Stahl  und  Arbeiten  daraus 

27  081 

2,65 

34  662 

2,87 

Milch  

21  669 

2,13 

22  730 

1,88 

Ilaringe  und  Fisehe  

1?)  719 

1,93 

22  676 

1,88 

Ziegelsteine,  Dachsteine  und  Drain- 

rOhren  

15  795 

1,54 

20  209 

1,67 

Salz  

8310 

0,81 

9  598 

0,90 

Heu  und  Stroh  

11838 

1,16 

8411 

0,70 

Butter  und  Kase  

5  762 

0,56 

5  881 

0,49 

6165 

0,60 

5  442 

0,45 

7  249 

0,71 

5088 

0,42 

4  313 

0,42 

4  645 

0,38 

5  090 

0,50 

3  767 

0,31 

Nftgel  

2  465 

0,24 

2  366 

0,20 

136  104 

13,30 

145  271 

12,07 

zusammen    .  . 

1023  211 

100,00 

1 206  922  100,oo 
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Die  wesentlichsten  Betriebsergebnisse  ffir  das  Gesammtnetz 

der  norwegisehen  Eisenbahnen  fur  den  Zeitraum  1884/85  bis  1888  89  simi 

nachstehend  zusammengc 

>stellt : 

18=14  '85 

1886/86 

1886/87 

1887/88 

l>v* 

Mittlere  Betriebslange    .   .  km. 

1578 

1578 

1578 

> 

157* 

13 

Verwendetes  Anlagekapital .  Kr. 

126  856  710 

126  644  937 

127089881 

127301539 

lS740»"ri 

desgl.  fUr  1  km    ....  „ 

80  892 

81  068 

81  353 

814^9 

Anzahl  der  Reisenden  

3  128  754 

3 146  793 

3  215  626 

3196225 

„       „   Personenkm  .  .km 

88  920  617 

92  008  696 

92649180 

91  652918 

98*7?.* 

Mittlere  Fahrt  einer  Person  r 

28,4 

29,2 

28,9 

28,7 

S7- 

Zabl  der  Frachtgutertonnen  t 

944  513 

956  733 

969908 

1023  212 

,.      „  Frachtguttonnenkm  tkm 

68  383  089 

67  779  978 

66  974  488 

69918  621 

83  * 

Mittlere  Fahrt  einer  Gtlter- 

70,i 

70,s 

69,i 

66,6 

(iesammteinnahme          .   .  Kr. 

7  023  668 

7  241  594 

7285288 

7544  883 

8  410* 

4  451 

4  589 

4  617 

4  781 

davon     im  Personen- 

i 

2004 

2048 

2105 

2  092 

ta 

davon  ira  Gltterverkehr  „ 

2  354 

2  436 

2  380 

2542 

i% 

Ertrag  fUr: 

1  Peraonenkm  Ore 

3,* 

3,2 

3,2 

5,2 

3,2 

3.: 

5,t 

5,3 

5,  a 

5 

5  356300 

5  275  862 

5  324  289 

5  275  278 

ffir  1    If  in 

3  343 

1  374 
o  of* 

J  5' 

davon    <\ut    ullireiti  ei  ne 

m 

61 

62 

67 

davon  auf  Verkehrsdienst  „ 

967 

974 

989 

1014 

llTfc 

r      r  Maschinen  „ 

1033 

999 

971 

965 

„  Bahnnnterbal- 

1  324 

1291 

1332 

1276 

,   .  .  Ausgabe 
Verhaltnifs  von  Einnfthme   .  l>Ct. 

76.a 

72,s» 

73,1 

69.9 

65-' 

leberschufs  Kr. 

1  667  368 

1965  732 

1960998 

2269605 

fur  1  km  „ 

1057 

1246 

1243  1 

1438 

1% 

in  Prozenten  des  Anlage- 

1,30 

1,%3 

1 

■ 

l.w 

'2'.: 

VVie  sich  der  Verkehr  der  norwegischen  Eisenbahnen  im  Einzelnen 
in  den  Jahren  1886  87  bis  1888  89  entwickelt  hat  —  bezfiglich  der  Ver- 
theilung  auf  die  einzelnen  Klassen  und  der  Ausnutzung  der  Platze  im 
Personeuverkehr  und  der  Grofse  des  Giiterverkehrs  —  geht  aus  der  uaoh- 
stehenden  Zusamnienstellung  hervor. 
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1886/87 


BefOrdert 
sind: 

in    1.  Klasse 

.  «  . 
,  in.  . 


Personen  1 


Personen- 


kilometer 
5  123    846  866 

(=0,3"/,.)  (=0,9%) 

196  38711962  716 
(=G,o%)  (=12,9%) 

3014116  79849  609 
(=93,«o/0)  (=86,2%) 


zusammen  3  216  626  92  649  180  Ls  196  225 


1887/88 


Perseneu 


I 


Personen- 
kilometer 


4  969  896  606 
<=*••/.),  (=0,9%) 

184892|  11788  739 

(=5,7%)!  (=12,9%) 

B  006  364;  78  967 

(=94,1%)  (=86,2%) 


674  3 


91  652  918 


1888;  89 


Personen 

7666 

(=0,a%) 

190639 


Personen  - 
kilometer 

1  191 824 

(=M%) 
12198976 


(=6,3%)  (=12,4 


423  663  86282162 
(=94,5  0/,)'  (=86,4%) 


3  621  767  98  672  962 


Die  mittlere  Fahrt  eines  Reisenden  betrug: 


1886/87 

1887/88 

1888/89 

1 

i 

km 

km 

km 

in 

I.  Klasse    .  . 

166,3 

180,4 

167,5 

u.  „ 

60,9 

63,8 

64,0 

-■ 

HI.     ,        •  • 

26,5 

26,3 

24,9 

i 

durchschnittlich 

28,8 

28,7 

27,2 

Die  durchschnittliche  Besctzung  der  Platze  stelite  sich: 

1886/87 

1887/88 

1888/89 

pCt. 

pCt. 

pCt. 

in 

1.  Klasse  aut*  . 

8,8 

II.     ,.  ., 

9,0 

8,3 

9,0 

III.     „  . 

20,9 

19,6 

21,7 

durchschnittlich 

17,6 

16,8 

18,2 

Fur  den  Guterverkehr  ergeben  sich  die  nachstehenden  Zahleu: 
Es  warden  befOrdert: 


Gfitertonnen  (einschl.  Vieh  u.s.w.) 

„        -Kilometer.   .   .  . 
mittlere  Fahrt  einer  Gutertonne 


1886/87 

1 040  627 
75  243  C93 
67,2  km 


1887/88 

1097  040 
78  324  378 
(56,6  km 


1888'89 

1  276  459 
92  363  581 
68,2  km 


Ueber  die  Einnahmen  und  Aasgaben  fiuden  sich  fur  die  Jahre 
188G/87.  1887/88  und  1888/89  die  nachstehenden  Angaben : 
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■ 


Es  hetrug  die  Ein- 
nahmc: 

in    I.  Klasse  . 
,.  II. 
III. 

durchschnittlich 


Auf  das  Betriebskilometer  kommen  an  Einnahrae: 


1886/87 

1887/88 

1888/89 

fur 

fttr 

fur 

die 

uas  i  er- 

die 

das  Per- 

die      das  Per- 

Person 

sonenkm 

Person 

sonenkm 

Person  sonenkm 

Ore 

Ore 

Ore 

Oro 

Ore  Ore 

1331 

* — 

8,1 

:  *  

1528 

8,5 

1 196  7.6 

297 

4,9 

310 

4,9 

307  4.s 

7G 

2,9 

77 

2,9 

72  2.9 

93 

3,2 

92 

3,2 

87  3.2 

1886/87 

*7  -.— m_-_»—   

1887/88 

1888/89 

Kronen 

in  pCt. 

Kronen 

in  pCt. 

Kronen    in  pCt. 

im  Personenverkebr 

2105 

45,6 

2092 

43,7 

2  233  41.7 

.,  (iutcrverkehr     .  . 

2  380 

51,5 

2  542 

53,2 

2  947  oo.s 

an  sonstigen  Einnahmen 

132 

2,9 

147 

3.1 

160  ;  3,0 

zusammen 

4  617 

100,0 

4  781 

100,o 

5330  100.0 

Die  Ausgaben  stellten  sich  fiir  das  Betriebskilometer  wie  folgt: 

1886/87 


Von  den  Ausgaben 
entfallen : 

(filr  l  Betriebskilometer)     Kronen    "»  pCt. 

auf  die  allgemeine  Ver- 
waltung  

auf   die  Verkehrsver- 
waltung  

auf  die  Maschinenver- 
waltung  


is 


989  29,3 


971 


auf  die  Bahnverwaltung  1  332 
auf  sonstige  Ausgaben  1 


20 


28,8 
39,5 

0,6 


zusammen     3374  i  100,0 


1887/88 


Kronen  ,  in  pCt. 


67 
1014 

i 

965 
1276  | 
21 


2,0 
30,3 

28,9 
38,2 

0,6 


3  343  100,0 


1888/89 


Kronen  ,  in  pCt. 

68  l.» 
1 032  29.4 


1036 
1359 
18 


29.:. 
3a: 

0.5 


3  513  lOCho 


Die  Ausgaben  betrugen  in  Prozenten  der  Einnahme: 

in  1886  87  =  73,1  pCt., 
„  1887  88  =  69,9  „ 
„  1888  89  =  65,9  „ 
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Das  Personal  der  norwegischen  Eisenbahnen  betrug: 

1886  87     1887/88  1888/89 


bei  der  allgemeinen  Verwaltung 
„  Verkehrs- 
„  Maschinen- 
„  Bahn- 


f 

h 

45 
1061 
414 

975 


fur  1662  km  Bahnlange 

45  46 

1  105  1  123 

440  463 

981  970 


2  495 


zusammen  . 

Davon  kamen: 

auf  die  Staatsbahnen  (1  494  km)   2  055 

„    „  Hauptbahn     (    68  „  )  \  440 


2  571  1  2  592 


2136 
435 


2132 
460 


Die  Tarifs&tze  der  norwegischen  Bahnen*)  stellen  sich  wie  folgt: 
Im  Personenverkehr  (in      fiir  1  km): 
fiir  Bahnen  mit  3  Wagenklassen :   7,31   |  5,63   |  3,6<;  4  fur  1  km, 
„       „   2  „  6,19  |  3,66  4  fiir  1  km- 

Im  Frachtgutverkehr  (in      fi*r  die  Tonne): 


Tarifklasse 


Abfertigungs-1 
gebtthr 


Frachtbetrag 

dazu  Frachtzuschlag  fllr  Entfernungen 

iiber  300  km 


I 

337,50 

+  14,625  X 

4-  12,875  x 

4-  2,25  * 

II  A 

270 

+  12,375  x 

4-  10,125  x 

II  B 

225 

+  10,125  x 

+ 

9,0  x 

6,75  X 

III 

180 

+    7,875  x 

+ 

IV 

135 

+    6,188  x 

+ 

5,063  x 

V 

i 

112,50 

+   4,5  x 

+ 

3,938  X 

+  1,68R  x 

VI 

101,25 

+    3,938  X 

+ 

3,375  x 

VII 

90 

4-    3,375  x 

+ 

2,813  X 

vm 

78,75 

4-    2,813  * 

+ 

2,25  X 

IX 

67,50 

+-    2,25  X 

+ 

1,969  X 

56,25 

4-     1,969  X 

+ 

1,688  X 

x  bezeicbnet  die  Entfernung  in  Kilometern. 
1  Ore  =  l.ias  vS- 

*)  Vergl.  „Das  Schwedische  Eisenbahntarifweseu",  Archiv  1888  S.  336  ft'. 
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No 


K  a  c  h  • 

der  am  1.  April  1890  auf  den  preufsischen  Staatsbahnen  mit  Sicherheits- 


Direktions- 
bezirk 


Per-   _        Ge-     Gtt-  Zu- 
Post- 

souen-         ;  pack-  ter- 
wagen 

wagen  wagen  wagen  men 
StUck  Stttck  Stttck  StUck  Stttck 


Am  l.  April  1890  waren  vor- 
handen 


Am  1.  April  1890  waren  mit 
Sicherheitskuppelungen  aus- 
gertistet 


Per-  Ge- 
Post-  \ 
sonen-  pftck- 
wagen 

wagen 


GU-  Zn- 
ter-  wnj" 


Stttck  Stttck  Stiick 


Stttck  Stuck 


733 

2  Berlin  

2291 

126 

3  Breslau  .... 

1223 

96 

i 

4  Bromberg  .  .  . 

1749 

99 

5  Coin  (linksrh.) 

1418 

86 

6  C6ln(rechtsrh.) 

913 

61 

7  Elberield  .  .  . 

920 

48 

8  Erfurt  

1321 

90 

9  Frankfurt  .  .  . 

1  115 

77 

10  Hannover  .  .  . 

1571 

90 

• 

11  Magdeburg  .  . 

1501 

i 

152 

158 
489 
431 
427 


5  637    6  528 

17  908  20  704 

■ 

22749  24  60* 

» 

14  939  17  21 


410  I  19  477  21  391 


33  556|  84  997 
24088  2541C 

i 

10127  11800 
6614    7  973 


467 
354 
'202 
267 

459    14709  16829 
15  632  17  629 


344 


600 
2166 
1067 
1732 
1418 
910 
926 
1321 
1  115 
1571 
1 


108 

1834  i'Ai 

125 

399 

8  745  11 48 

i 

94 

401 

12  697  1427V 

99 

422 

6  538  87*1 

86 

410 

12622  1453h 

60 

452  28  759  251?! 

48 

354  15807  16635 

1 

90 

262 

6  547  8*' 

77 

267 

6  282  7«W 

90 

469 

9171  11*1 

152 

344 

8805  1080' 

- 


Summit 


14  761    925    4  021  185  386  205  04a  14  845    921     3  878112  257131401 


*)  Vergl.  zuletzt  Archiv  1889  S.  704  und  die  daselbst  angeftthrteu  Stellen 
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t  i  z  e  n 


w  e  i  8  n  i)  g 

kuppelungen  an  Stelle  der  Nothketten  ansgerusteten  Eisenbahnwagen.*) 


Im  Etatsjahre  1889  90  sind  vor- 
handene  ftltere  Wagen  in  den 

eigenen  Werkst&tten  mit  Sicher- 
heitskappelungen  ausgerttstet 

Am  1.  April  1890  waren  noch 
nicht  mit  Sicherheitskuppelun- 
gen  ansgerttstet 

Direktions- 

Per- 
sonen- 
wagen 

PoBt- 

wagen 

Ge- 
pack- 
wagen 

GU- 
ter- 
wagen 

Zu- 

sam- 

men 

Per- 
son en 
wagec 

Post- 
wagen 

Ge- 
pack- 
wagen 

ii 

Gtt-  Zu- 
ter-  ;  sani- 
wagen,  men 

bezirk 

Stttck  Stock  Stuck 

Stttck 

Sttick 

Stttck  |  Stttck 

Stttck 

Stttck  Stttck 

80 

— - 

14 

190 

284 

133 

; 

.    —  50 

i 

3803 

3986 

A 1  tfin  a. 

121 

14 

808 

947 

125 

1 

40 

9168 

9329 

Berlin. 

10 

8 

375 

393 

136 

2 

1  _ 

33 

10062 

10223 

Breslau. 

84 

9 

49 

438 

580 

17 

5 

8401 

8  423 

Bromberg. 

3 

5 

1036 

1043 

1 

— 

6856 

6866 

Coin  (linksrh.) 

3 

2 

338 

343 

3 

,  1 

15 

9797 

9816 

COlnfrechtsrh.) 

961 

961 

:  _ 

8  781 

8781 

Elberfeld. 

_ 

1 

1 588  15** 

_ 

- 
_ 

3580 

3  680 

Erfurt. 

257 

257 

282 

282 

Frankfurt 

_ 

2 

_ 

719 

721 

5638 

5  538 

Hannover. 

14 

1 

8 

972 

996 

2 

6827 

6829 

Magdeburg. 

315 

16 

100 

7  681 

8112 

416 

143 

73079 

73  642 
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Die  Eisenbahnen  in  Algier,  Tunis  und  den  ubrigen  franzosischen 
Kolonien  und  Schntzgebieten  am  31.  Dezember  1887  nnd  1888/) 

l.  Algier. 


Am  31.  Dezember  waren 

1887  im 
Betrieb  Bau 

km 

1888  im 
Betrieb  Ban 

km 

I.  Eisenbahnen  far  den  dffentlichen 
Verkehr: 

a)  Die  tier  Paris-Lyon-Mittelmeergesell- 

b)  Ostalgerische  Eisenbahngesellschaft  . 

c)  Westalgerische  „ 

d)  Eisenbahn  Bone  -  Guelma  und  Ab- 
zweigungen  anf  algerischem  Gebiet  . 

e)  FranzOsisch  -  Algenscne  Eisenbann- 
gese  Use  haft***)  

f)  Mokta-El  Hadid  Eisenbahn  .... 

Surame  I 

II.  Industriebahnen: 
Nach  dem  algerischen  Walzwerk  .   .  . 
„    den  Minen  von  Kef-oum-Theboul 

Suinme  II 
Insgesammt 

! 
1 

B13  - 
624  260 
244  128 

i 

308  128 

466  198 
33  - 

513 

786  100 
253  119 

436**)  - 

541  122 
33  - 

2188 

21 
7 

714 

2562-)  341 

21 
7 

28 

• 

28 

2216  714 

2.W)  341 

Aufeerdem  ist  noch  der  Bau  weiterer  297  km  Eisenbahn  in  Aussirhi 
genommen. 


•i  Vergl.  Archiv  1889  S.  909  ff.  (fUr  die  Jahre  1880  und  1887).   Die  Ang»ben 
flir  1888  sind  entnommen  der  vom  franzosischen  Minis terium  der  offentlichen  Arbeiten 
herausgegebenen :  „Statistique  des  chemins  de  fer  franvais  au  31.  Decembre 
Docnments  principanx.   Paris  1890.1* 

**)  Ohne  225  kin  auf  tunesischem  Gebiet. 

***)  Die  Franziisisch  -  Algerische  Eisenbahngesellschaft  ist  fallit  erklart.  Di« 
Linien  dieser  Gesellschaft  werden  seit  dem  1.  Juli  1888  dnrch  die  Westalgeruch* 
Eisenbahngesellschaft  betrieben. 
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2.  Tunis. 

In  J 888  war  die  auf  timesischem  Gebiete  belegene  Strecke  der  Bone- 
Guehna  Eisenbahn  (Tunis— Dahlet-Zanduba  mit  Abzweigungen)  mit  225  km 
im  Betrieb.  Sodann  noch  die  35  km  lange  Bahn  von  Tunis  nach  Goulette. 
Im  Bau  sind  134  km  schmalspurige  Industriebalmen. 

3.  Uebrlge  Kolonien  und  Schutzgebiete. 

Die  Langen  der  im  Betrieb  befindlichen  Eisenbahnen  in  Senegal 
(394  km),  auf  Insel  Reunion  (126  km),  in  Coohinchina  (71  km)  und  Fran- 
z5sisch-Indien  (12  km)  sind  unverandert  geblieben.  Niiheres  siehe  Archiv 
1887  S.  850. 


4.  Betriebsergebnisse  des  algerisch-tuneslschen  Eisenbahnnetzes  fur  die 

Jahre  1887  und  1888. 


1887 

1888 

Betriebslange  am  Jahressehlufs: 

i  ■ 

fur  die  algerischen  Strecken  .  . 

.  km 

*)  2  155 

•)  2  529 

„    „  tunesischen      „       .  . 

212 

225 

/usammen  km 

*)2  367 

*)  2  754 

2  280 

2  5^4 

508  647  290 

562  344  751 

212  770 

204192 

21  111  602 

20839  259 

17  702  211 

18  927  325 

3  409  391 

1911934 

Auf  1  km  entfallcn: 

9255 

8159 

7  761 

7  411 

„  Reinertrag  

1494 

748 

Verhaltnifs  der  Ausgabe  zur  Einnahme  pCt. 

83,9 

Erforderlicher  Zinszuschufs  .... 

Frcs.       18420  266 

21  844  7&4 

Personenverkehr : 

Zahl  der  befOrderten  Personen  . 

•  • 

2  563  943 

2  632  102 

jf     „  geleisteten  Personenkm 

.  km 

125  056  278 

131  563  229 

Einnahme  (einschl.  Nebenertrftge) 

.  Fres. 

8  419  275 

8806  426 
» 

*)  Ohne  33  km,  fflr  welche  die  Angaben  fehlten. 
**)  Einschl.  staatlicher  und  sonstiger  Beihilfen. 
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Guterverkehr: 

Beforderte  Guter  t 

Gefahrene  Gutertkm  tkm 

Einnahme  (einschl.  Nebenertrage)  .Frcs. 

Betricbseinnahme  „ 


1K87 


Betriebsausgabe  „ 

Verhaltnifs  der  Betriebsausgabe  zur  Be- 

triebseinnahme  pCt. 

Betriebsmittel : 

Lokomotiven  Stck. 

Per8onenwagen  „ 

Guterwagen   .  „ 

Geleistete  Lokomotivkiu  km 

Wagenkm*)  „ 


1488230 
96  058  778 
12  095  432 
21  020  786 
17  156  497 

81,6 

243 
547 
4  725 
4  998907 
43989953 


1  324  234 
90153  467 
11492  091 
20  838  095 
18291  841 

87,8 

274 
598 
5490 
5  278301 
55066858 


Fur  1888  ergiebt  sich  fur  das  Gesammtnetz: 


if 


ftir  die 
Person  Tonne 


Mittlere  Fahrt  km 

Durchschnittsertrag  Frcs. 

_  fur  1  km  ...    .  Cts. 


50,oo 
2,W 

5,84 


68,01 
8.34 
12.95 


*)  Parcours  total  des  voitures  et  wagons. 


Digitized  by  Gooole 


Notizen. 


881 


Die  Eisenbahnen  in  Japan.    Am  31.  Marz  1889  waren  nach- 


Baanstrecken  im  Betriebe: 

M. 

ch. 

Ik. 

Kobe — Otsu  

.  68 

36 

01 

101 

46 

68 

66 

44 

04 

120 

16 

10 

12 

76 

50 

Uyeno—  Mayebashi  

68 

12 

00 

18 

00 

00 

92 

10 

00 

Oniiya— Shiogama  

.  207 

66 

39 

.  41 

'46 

00 

Oyama— Kiriu  

32 

73 

60 

znsammen 

.  809 

24 

32 

oder  rand  . 

IS 

02  km.*) 

Statistisches  von  den  deutschen  Eisenbahnen.  Aus  den  amt- 
lichen  Ver&ffentlichungen  des  Reichs-Eisenbahn-Amtes  fur  die  Monate  April, 
Mai  und  Juni  1890  entnehmen  wir  Folgendes  fiber  die  Betriebsergebnisse, 
Zugverspatungen  und  Betriebsunfalle  auf  den  deutschen  (ausschliefslich 
der  bayerischen)  Eisenbahnen. 

a)  Betriebsergebnisse. 


Einnahme  im  Monat  i  Einnahmen 

vom  Beginn 

Lange 

in  Mark 

des  Etatajahres 

im  Ganzen 

fttr  das 

vom  1.  April 

vom  i.  Jannar 

km 

km        1*90  ab 

1890  ab 

I.   April  1890. 

A.  Hanptbahnen. 

1.  Staatsbahnen  n.  s.  w  

32112,93 

88  631  740 

2  760 

76765  038 

44130034 

gegen  1889   

4-  843,46 

+  4920427 

+  83 

+  4272689 

+  8492199 

2.  Privatbahnen    in  Staatsver- 

26,61 

66000 

2443 

280604 

gegen  1889   

—       -|-  6664 

+  261 

-  642 

3.  Privatbahnen  in  eigener  Ver-  i 

2206,13 

3272477 

1483 

88712 

11  721214 

gegen  1889   

4-  18,07 

4983 

-  16 

+  10268 

228467 

Snmme  A 

34  344,85 

919692l7i 

2  678 

76  &43  745 

56  081  852 

gegen  1889 

+  861,53  +  4  9221081 

+  78. 

+  4282967 

4-  8268100 

*)  Fttr  die  Umrechnnng  gelten:  1  Mile  (l,eo»  km)  =  80  chains,  1  chain  =  lOOlinka. 

Arohiv  fttr  Eisenbahnwenun.    I860.  5y 
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!  Einnahme  im  Monat 

Einnahmen  vom  Beginn 

• 

Lange 

in  Mark 

des  Etatsjahrea 

km 

im  Ganzen 

fur  das 
km 

vom  i.  April 
1890  ab 

vom  j .  j  Buu .1 r 
1890  ab 

B.  Bahnen  untergeordneter 

1842,oa 

788  464 

550 

444686 

1086162 

-  0,14 

4-  2790 

+  2 

-f  2192 

+  689M 

II.  Mai  1890. 

A.  Hanptbahnen. 

1.  Staatsbahnen  u.  8.  w  

32  260,97 

94841807 

2945 

166805097 

57082561 

4-  981,.\3 

+18 182  603 

4-  888  4-  16476086 

4-  6116681 

2,  Privatbahnen    in  Staataver- 

i 

26,6i 

2662 



— 

4-  8809 

4-  331 

—  4734 

^    PrivRthftVinp n    in    pirrenor  Vof. 

o.  *  nvtii utuuicu  m  eigtJuer  v  er- 

2  206,08 

3  670  449 

1  MA 
1  Dt>4 

186002 

16  825842 

gegen  1889   

+  18,07' 

4-  24060 

■  f  ■             9v  v  » 

Summe  A 

34  498,60 

98  580  428 

2862 

168990099 

72  705784 

gegen  1889 

4-  999,60 

4-18460  366 

4-  ozl 

4  15499146 

4-  6215449 

B.  Bah  Den  untergeordneter 

I 

Bedeutung   

1  842,0) 

818425 

610 

940678 

1405353 

sreflren  1889  . 

—  0.14 

4-     86  429 

4-  66 

4-  62787 

4-  9413J 

Ill       Tnni  IfiQO 

! 

1 
j 

A.  Hanptbahnen. 

! 

32  818,M 

89  960  246 

2  784 

286  974  546 

69484567 

gegen  1889   

H-  912,66 

4-  2598497 

4-  18890686 

4-  4907791 

y.  rrivatDannen    in  btaatsver- 

waltunc 

26  f;i 

fin  AftO 

2278 

359  51* 

gegen  1889   

—      15  230 

-  572 

-  10377 

8.  Privatbahnen  in  eigener  Ver- 

2206,01 

3  377  664 

1581 

278978 

18  664  068 

gegen  1889   1 

f-  18,07 

—    235  568 

—  120 

4-  8666 

45  604 

Summe  A 

84546,86 

98  388  392 

1  

2704 

237248619 

88503141 

gegen  1889 

-I-  980,« 

4-  2842  699 

—  4 

4-  18  399  251 

4-  4861S10 

B.  Bahnen  untergeordneter 

Bedeutung   

1  864,o» 

780  326 

672 

1 406  786 

1  733014 

gegen  1889   

+  21,W 

—  14486 

-» 

+  63116 

4-  101917 
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1 

Betriebslange 
km 

In  den  fahrplanm&feigen 

Schnell- 

Personen- 

gemischten 

Zttgen  wnrden  zurttckgelegt  Zngkm 

April  1890  .... 

86358,84 

2036257 

8 101 920 

2654912 

Mai    1890  .  . 

35491,08 

2127  685 

8452290 

2652522 

Joni  1890  .... 

35561,72 

2  387  357 

9063052 

2586412 

Verspatnngen  der  fahrplanmiifsigen 

Personenzttge  im 
April  1890*)  Mai  1690  Joni  1890 

  2371        3838      2142  Zuge 

DavondurchAbwartenverspateterAnschlusse  1526        1  505        698  „ 

Also  durch  eigenes  Verscbulden    .   .  . 


Im  Ganzen 


...  845 
c)  Betriebsunfalle. 


2333     1444  Zuge 


\ 


Zahl  der  Unfalle 
Fahrende  Zttge         Beim  Rangiren 


Zahl  der  gettidteten  nnd  verletzten  Personen 


a)  April  1890. 

Entgleisungen  11 
Zusammen- 

stofse  ....  — 


Sa.  11 
Sonstige .  .  .  151 

b)  Mai  1890. 

Entgleisungen  9 
Zusammen- 
stflfse  ....  1 


Sa.  10 
Sonstige  .  .  .  161 

c)  Joni  1890. 

Entgleisungen  8 
Zusammen- 

stoTse  ....  2 


gettSdtet  verletat 

19  !;  Reisende                          4  86 

,  Bahnbeamte  u.  Arbeiter  .  21  161 

•  ■   11  |  Post-,Steuer-u.s.w.Beamte   —  1 

Sa.   30  !'  Fremde                     .10  11 

Sa.   35  249 
284 

Reisende                          2  6 

Bahnbeamte  u.  Arbeiter  .   32  130 

Po8t-,Steuer-u.s.w.Beamte   —  2 

Fremde                          13  14 


16 
11 


Sa.  27 


14 
16 


Sa.  10 
Sonstige  ...  136 


Sa.  30 


Sa.   47  152 
199 

Reisende   2  11 

Bahnbeamte  u.  Arbeiter  .  30  137 
Post-,Steuer-u.s.w.Beamte  1  — 
Fremde   11  6 


Sa.  44 

*)  In  Folge  stattgehabter  Entgleisungen  sind  36  Zilge  ausjfefallen 

57* 


154 


198 
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Eisenbahnen  in  Ecuador.  Die  einzige  in  Ecuador  bestehende  und 
in  Betrieb  befindliche  Bahn  ist  die  Sftdbahn,  Ferrocarril  del  Sur,  von 
welcher  im  Jahre  1888  die  Strecke  von  Yaguachi  bis  Dnran  am  stillen 
Ozean  (22  km)  fertiggestellt  ist,  nachdem  schon  vorher  die  Strecke  von 
Yaguachi  bis  Puente  de  Chimbo  vollendet  war  (vergl.  dariiber  Archiv  1887 
S.  292,  293).  Von  letzterem  Punkte  sind  die  Vorarbeiten  in  Ostlicher 
Ricbtung  zunachst  bis  Sibambe  in  Angriff  geuommen  (82  km),  von  welcher 
Strecke  die  ersten  10  km  befahrbar  sind.  Eine  Fortsetzung  der  Bahn 
weiter  nach  Westen  zu  und  sodann  nach  Norden  bis  Quito  wird  geplant. 

Eine  Anzahl  weiterer  im  Jahre  1887  in  Aussicht  genommener  Eisen- 
bahnbauten  sind  nicht  fiber  die  ersten  Plane  hinausgelangt,  es  erwies  sicb 
alsbaM  unraOglich,  die  erforderlichen  Geldraittel  zu  beschaffen. 


Betriebsergebnisse  der  russischen  Eisenbahnen  fttr  die  Zeit 
vom  1888  ond  1889*) 


Staats-       |  Privat- 
Eisenbahnen 

1888        1889    |     1888     !  1889 


Zusammen 

1888     !  1889 


Betriebslilnge: 

am  Jahresschlufs  Werst 

im  Jahresdurch- 
schnitt ....  „ 

BefiirderteReisende: 

a)  Zivilpersonen  Anz. 

b)  Militarpersoneu  „ 

BefCrderte  Gttter: 

a)  Eilgnt  .   .   .   .  t 

b)  Frachtgut  .   .   .  „ 

Betriebseinnabmen: 

im  Ganzen  ....  Rbl. 

fttr  1  Werst  Bahn- 
lange  „ 


5  127        7  640  209B(i 


4817 


7  47ti  208141 


8141849  5199021 
448037    563  6421 


24  062  22  676 
5870861  9546801 


18897       26113  26537 


18  853 


I 


5 181'       6  400 


33  631  969  83  636  106 
2401896i  2180117 

178  644  174257 
48740241 


25  591 


2632? 


36778  818  388351?: 
2844  933  273375? 


12  218 


197  706  196933 
46  585  8221  54  611  102  56080ti3 


24  958  96547  849  715  254  299  335229  202  476B79  258  289^77  052 191 


12 13l|       10  912.  10621 


*)  Die  Angaben  sind  einer  vom  russischen  Ministerium  der  Verkehrsanetalten 
vertiffentlichten  Nachweisung  entnommen.  Wegen  der  gleicben  Angaben  ffir  die 
Jahre  1887  und  1888  vergl.  Archiv  1889  S.  708/709.  Mit  Rttcksicht  anf  den  schwankeB- 
den  Rnbelknrs  ist  von  einer  Umrechnung  der  Rubelangaben  in  Markwahrung  abge- 
sehen.  Fttr  die  Umrechnung  des  befOrderten  Gewichts  ist  1  Pud  =  16,sa  km  &o?e- 
nomraen.   Die  Werst  ist  =  1,067  km. 
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Ueber  die  Betriebsergebnisse  der  finnlandischen  Bahnen  (1711  Werst) 
mid  der  unter  Militarverwaltung  stehenden  transkaspischen  £isenbahn 
(1343  Werst)  liegen  Mittheilungen  nicht  vor. 

Die  Betrieb8einnahmen*)  stellten  sich  wie  folgt: 


Jahr 


Betriebseinnahme 
ttberhanpt     |  fttr  1  Werst 


Rubel 


1889 

277  062  191 

10521 

1888 

279444317 

10914 

1887 

249692074 

10076 

1886 

222  087  481 

9147 

1886 

230  2M  604 

9  781 

Zu-  oder 
Abnahme 
gegen  das 
Vorjahr 

% 


-  3,6'{ 
+  8.3  { 
+  10,2  { 

-  6,5  { 


Mittlere 
Betrieba- 
lange*) 

Werst 


26329 
26  604 
24  780 
24  295 
23  636 


Ueber  die  Gesammteinnahmen*)  findet  sich  in  der  angezogenen 
Quelle  die  nachstehende  Zusammenstellung : 


Jahr 


Betriebs- 


lange*) 
Werst 


(iesainmteiunahme 


ttberhanpt 


fttr 
1  Werst 


Rubel 


Von  der  Gesammteinnahme  entfallen  aut 


Personen- 
verkebr 

Guterverkehr 

Sonstige  Ein- 
nahmen 

fur 

in 

fttr    |  in 

fttr 

in 

l_Werst 

pCt. 

1  Werst  pCt. 

1  Werst 

pCt. 

Rubel 

pCt. 

Rubel  pCt. 

Rubel 

pCt. 

1 

1889 
1888 
1887 
1886 
1886 


26537 
26133 
26367 
24508 
24041 


280584018 
283  382  763 
252  986  698 
225217484 
234374  611 


10667 
11080 
10209 
9270 
9969 


Die  besttglichen  Angaben  stehen  noch  aus 


1849  16,69 
17,43 
19,49 
18,92 


1779 
1807 
1884 


8847  79,85 
8206  80,37 


7  240 
7792 


78,io 
78,24 


384 
225 
223 
283 


3,46 
2,20 
2,41 
2,84 


Von  den  oben  angegebenen,  auf  den  Eisenbahnen  des  europaischen 
Rufsland  (mit  Ausnahme  Finnlands)  befSrderten  Frachtgfitern  wurden  den 
russischen  Eisenbahnen  von  auswartigen  Bahnen  und  auf  dem  Seewege  ini 
direkten  Verkehre  zugefflhrt: 


*)  Ohne  die  finnlandischen  Eisenbahnen  und  die  Transkaspibahn.  Etwaige 
Abweichungen  gegenttber  den  frttheren  Zahlenangaben  sind  auf  die  nachtraglichen 
genaueren  Feststellnngen  zurttckzuftthren. 
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Ueber  den  Seehafen  und  den  neuen  Hafen  in 

St.  Petersburg  (Hafenzweigbahn  der  Nikokri- 

bahn)  .   

Reval  I  I 

Baltischport     }  (Baltische  Eisenbahn)   .  { 

Riga  (Riga-Dunaburger  Eisenbahn)  .  .  . 
Libau  (Libau-Romnyer  Eisenbahn) .... 
Wirballen     (St.    Petersburg  -  Warschauer 


- 
- 

v 


Grajewo  (Sfidwestbahnen)  

Mlawa  (Weichselbahn)  

Alexandrowo  (Warschau-Bromberger  Eisen- 
bahn)   

Sosnowize   I  _T     ,    | 

Graniza      ( ^  ar8chau-  Wiener  Eisenbahn)  | 

RadziwiloflF 
Wolotschisk 
Ungheni 
Odessa 

Sevastopol  (Loso  wo-  Se  wastopoler  Eisenbahn) 
Poti  und  Batum  (transkaukasische  Eisen- 
bahn)   


(Sfidwestbahnen) 


1888 

1889 

Tonneu 

■ 1 

oo  OoU 

90895 

26234 

20817 

377 

761 

8632 

mm 

766d 

40766 

43964 

20  690 

22996 

20092 

236o4 

37  646 

398o7 

63451 

57464 

190400 

267188 

at  4U35 

40  -111 

16218 

9568 

17  130 

t  C  TO? 

167H7 

67  679 

47187 

10418 

15661 

7097 

8429 

33086 

41285 

663567 

748696 
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R  e  oh  t  s  pre  ohung. 
Frachtreoht. 

Urtheil  des  Reichsgerichts  (I.  Zivil.-Sen.),  vom  15.  Januar  1890  in  Sachen  des  Kauf- 
roanns  T.  M.  zu  H.f  Klagers  und  Revisionskliigers,  gegen  die  Ewerftthrer  J.  H.  L.  H.  &  Co. 

zn  H.,  fieklagte  nnd  Revisionsbeklagte. 

Bezahlong  der  Frtcht  ais  Gruad  daa  ErlBseheot  der  Antprfiche  (fegen  den  FraotitflHirer. 

Handelsgesetzbnch  Art  408  Abs.  1. 

Aus  dem  T  h  a  t  b  e  s  t  an  d : 

Am  29.  September  1888  hatten  die  Beklagten  den  Transport  von 
1000  Sack  Guano  aus  dem  Schiff  Thor  zum  Lager  in  St.  vom  Kl&ger 
ubernoramen.  Die  Schute  mit  dem  Gut  sank,  wie  der  Klager  behauptet, 
durch  Verschulden  der  Leute  der  Beklagten.  Der  Klager  fordert  von  den 
Beklagten  den  Ersatz  des  ibm  dadurch  entstandenen  Schadens,  welchen 
der  Klager  auf  2185,oi  M  berechnet. 

Die  Beklagten  bestreiten  ihre  Verpflichtung  zur  Zahlung  des  gefor- 
derten  Betrags  auf  Grund  des  Art.  406  Abs.  1  des  Handelsgesetzbuchs. 
Das  Gut  sei  vom  Klager  angenommen  und  die  Fracht  bezahlt.  Damit  sei 
jeder  Anspruch  gegen  sie  erloschen. 

Der  Klager  bestreitet,  dafs  die  Fracht  im  Sinne  des  Art.  408  Abs.  1 
„bezahltu  worden  sei.  In  seinem  Geschaftsverkehr  mit  den  Beklagten 
werde  nie  eine  einzelne  Fracht  separat  bezahlt.  Alle  Frachtforderungen 
wfirden  in  ein  Kontrabucb  eingetragen,  und  die  Beklagten  holten  sich  von 
Zeit  zu  Zeit  rnnde  Betrage  vom  Klager  ab. 

Die  Beklagten  bestreiten  die  vorgebrachte  Tbatsache  nicht,  legen 
sogar  eine  Abschrift  des  Kontrabuchs  vor,  erklaren  sich  aber  gegen  die 
vom  Klager  daraus  gezogenen  rechtlichen  Folgerungen. 

Der  Klager  beruft  sich  noch  auf  einen  am  1.  Oktober  1888  an  die 
Beklagten  von  ihm  gerichteten  Brief,  in  welchem  er  dieselben  fur  den  ihm 
entstandenen  Schaden  verantwortlich  gemacht  hat. 
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Die  von  den  Beklagten  vorgelegte  Abschrift  des  Kontrabuchs  enthalt 
Eintragungen  voin  22.  Mai  bis  22.  Dezember  1888:  Frachten,  Liegegelder. 
kleine  Auslagen.  Am  9.  Juni  ist  notirt:  a  Conto  empfangen  1000  m. 
Dieser  Betrag  ist  von  den  bis  dahin  aufgelaufenen  Betr&gen  von  Summa 
1135  m  abgezogen,  Rest  135  m,  und  darunter  die  Unterschrift  der  Firma 
der  Beklagten  gesetzt.  Dieselbe  Operation  wiederholt  sich  am  28.  Sep- 
tember, wo  500  m  als  „a  Conto  empfangen"  von  der  Summe  von  603,97  m 
abgezogen  sind.  Unter  den  darauf  folgenden  Eintragungen  befindet  sich 
am  27.  September  als  viertletzte  „1000  Sack  Guano  a  8  ^  —  80  ai"  Am 
30.  Oktober  sind  dann  von  der  Summe  von  1427,98  M  als  „a  Conto 
empfangen"  1000  M  abgezogen.  In  ubereinstimmender  Weise  sind  am 
Sehlu88e  von  1705,28  M  „a  Conto  empfangen"  1500  M  abgezogen. 

Eine  Unterschrift  des  Kl&gers  oder  eine  sonstige  Bemerkung,  welche 
als  von  dem  Klager  ausgegangen  gedeutet  werden  konnte,  findet  sich 
nirgends. 

Der  erste  Richter  wies  die  Klage  auf  Grand  des  Art.  408  Abs.  1  des 
Handelsgesetzbuchs  ab. 

Die  vom  Klager  gegen  dieses  Urtheil  eingewendete  Berufung  wurde 
zurfickgewiesen. 

Gegen  das  Berufungsurtheil  hat  der  Klager  Revision  eingelegt  mit 
dem  Antrag  auf  Aufhebung  des  angefochtenen  Urtheils  und  Verurtheilung 
der  Beklagten  zur  Zahlung  von  2185,01  ui  mit  Zinsen. 

Die  Revisionsbeklagten  haben  Zuriickweisung  der  Revision  beao- 
tragt.  

Entschejdungsgrunde. 

Es  handelt  sich  lediglich  um  die  Auffassung  des  Worts:  „Bezahlung"i 
in  Art.  408  Abs.  1  des  Handelsgesetzbuchs;  denn,  dafs  das  Gut  „ange- 
nommen"  worden,  ist  nicht  zweifelhaft. 

Ohne  die  gesetzhche  Bestimmung  des  Art.  408  des  Handelsgesetz- 
buchs wtirde  in  der  Annahme  des  Guts  und  Zahlung  der  Fracht  meist 
eine  Genehmigung  des  Transports  gefunden  werden  kOnnen,  und  daunt 
wurde  die  Geltendmachung  von  Anspruchen  gegen  den  Frachtfiihrer,  soweit 
nicht  ein  Thatbestand  wie  der  des  zweiten  Absatzes  dieses  Artikels  vor- 
liegt,  ausgeschlossen  gewesen  sein.  Der  Gesetzgeber  hat  es  fur  erforder- 
lich  erachtet  im  Interesse  des  Frachtfuhrers  einzugreifen,  hat  sich  aber 
nicht  darauf  beschrankt,  eine  rechtliche  Vermuthung  in  der  angegebenen 
Richtung  aufzustellen,  sondern  hat  nach  Vorgang  des  franzOsischen  Rechts 
(Code  de  commerce  Art.  105)  der  Frachtzahlung  fur  das  angenommene 
Gut  die  Bedeutung  einer  Genehmigung  des  Transports  beigelegt.   Es  ist 
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dies  einer  von  den  aus  Utilitatsrucksichten  aufgestellten  Rechtssatzen, 
welche  dem  entsprechen,  was  Art.  347  des  Handelsgesetzbuchs  uber  den 
Kauf  festgesetzt  hat.  Er  beruht  auf  der-Erfahrung,  dafs  der  sorgfaltige 
Kanfmann,  bevor  er  die  Fracht  bezahlt,  sich  zu  vergewissern  pflegt,  dafs 
der  Frachtvertrag  von  Seiten  des  Frachtffihrers  ausgefiihrt  ist,  insbesondere, 
dafs  das  Gut  rechtzeitig  abgeliefert  ist  und  durch  den  Transport  uicht  ge- 
litten  hat. 

Der  Satz  mufs  strikt  interpretirt  werden.  Dafs  er  fur  Frankosendungen 
nicht  gelten  kann,  ist  einleuchtend. 

Entscheidungen  des  Reichsoberhandelsgerichts  Bd.  13  No.  131  S.  414. 
Er  kann  sich  nur  auf  eine  solche  Zahlung  beziehen,  welche  als  Billi- 
gung  aufgefafst  werden  kann.   Der  Zahlung  ist  gleichzustellen:  Novation, 
Kompensation8vertrag ,  nicht  aber  Zahlungsversprechen.   Nur  beim  Zu- 
sammentreffen  mit  andern  Umstanden  kann  fur  den  einzelnen  Fall  eiu 
Zahlungsversprechen  ein  Moment  fur  die  Annahme  einer  Billigung  des 
Transports  abgeben.   Das  Gleiche  gilt  von  der  Eintragung  in  das  Kontra- 
buch,  wie  sie  unbestritten  im  Geschaftsverkehr  der  Parteien  untereinander 
stattfand.  Die  nur  von  den  Beklagten  vorgenommenen  Eintragungen  wurden 
fiir  das  zwischen  den  Parteien  bestehende  Rechtsverhaltnifs  nur  durch  eine 
Anerkennung  seitens  des  Klagers  Bedeutung  gewonnen  haben.   Allein  fiber 
das  Geschaftsgebahren  der  Parteien  in  dieser  Beziehung  und  daruber,  zu 
welcher  Zeit  der  Klager  zu  einer  derartigen  Erklarung  Veranlassung  hatte, 
ist  nichts  vorgebracht.   Es  haben  auch  nicht  etwa  Abrechnungen  auf  Grund 
des  Kontrabuchs  stattgefunden.   Nur  von  Zeit  zu  Zeit  holten  die  Beklagten 
sich  eine  runde  Summe  ab,  welche  allerdings  nicht  als  Vorschufs  im  zeit- 
lichen  Sinn  bezeichnet  werden  kann,  weil  sie  wenigstens  in  dem  Zeitraum, 
fiber  welchen  die  vorgelegte  Abschrift  des  Kontrabuchs  lautet,  sich  immer 
in  den  Grenzen  der  fur  geleistete  Transporte  u.  s.  w.  verzeichneten  For- 
demngen  der  Beklagten  hielt,  aber  sonst  hatte  sie  ganz  die  Natur  einer 
Vorschufszahlung,  einer  a  Contozahlung,  wie  denn  auch  im  Kontrabuch  die 
betreffenden  Betrage  als  „a  Couto  empfangen"  eingetragen  sind. 

Allerdings  mag  wohl  jeder  der  Kontrahenten,  welche  sich  gegenseitig 
Vertrauen  schenkten,  der  Ansicht  gewesen  sein,  dafs  das  Forderungs- 
verhaltnifs  seiner  HShe  nach  den  Eintragungen  im  Kontrabuch  entspreche, 
allein  diese  Ansicht  hat  keine  rechtsgeschaftb'che  Bedeutung,  namentlich 
verliert  dadurch  die  betreflfende  Zahlung  nicht  ihren  Charakter  als  a  Conto- 
zahlung, und  cs  ist  darum  die  Anwendung  der  allgemeinen  Rechtsregeln 
fiber  die  Anrechnung  einer  indistinkte  geleisteten  Zahlung  auf  eine  von 
mehreren  Forderungen  ausgeschlossen.  Keinenfalls  kann  einer  solchen 
Zahlung  die  Bedeutung  einer  Genehmigung  der  Erfullung  eines  einzelnen 
Frachtgeschafts  zuerkannt  werden.   Ebensowenig  wie  die  Pranumerations- 
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zahlung  (Frankirung)  kann  sie  daher  ais  Bezahlung  im  Sinne  des  Art.  406 
des  Handelsgesetzbuchs  aufgefafst  werden. 

Dazu  kommt,  dafs  der  Brief  der  Beklagten  vom  1.  Oktober  1888  der 
MOglichkeit  einer  solchen  AufFassung  seitens  des  Klagers  direkt  wider- 
spricht. 

Aus  diesen  Griinden  war  das  Berufungsttrthei]  aufzuheben  and  die 
Sache  an  das  Berufungsgericht  zuruckzuverweisen. 


Enteignungsrecht. 

Urtheil  des  Reicbsgericbts  (II.  Ziv.-Sen.)  vom  16.  Mai  1890  in  Sachen  des  Eisenbahn- 
fiskus,  Beklagten  und  Revisionsklagers,  gegen  die  Eheleute  B.,  Klager  and 

Revisionsbeklagte. 

Inwleweft  mufs  slob  der  Enteignete  aof  die  EntsohadlgunB  fOr  ein  theilweiae  enteiQnetet 
Grundstiick  dlejenige  WerthserhOhung  anrechnen  lassen,  welche  das  Restgrundituok  la  Folgs 

der  neuen  Anlage  erhilt? 

Aus  den  Griindeu: 

Die  Revision  behanptet  Verletznng  des  §  8  des  Enteignungsgesetzes 
vom  11.  Juni  1874,  weil  der  Benifungsrichter  dem  Klager  volJe  Entscha- 
diguDg  fur  die  durch  die  Enteignung  herbeigeffihrte  WerthsvennindeniDg 
des  Restgrundstfickes  zubillige,  ohne  dabei  die  Vortheile  in  Anschlag  za 
bringen,  welche  fur  das  Restgrundstuck  durch  die  Anlagen  entstanden. 
Nach  dem  Thatbestande  des  Berufungsurtheils  will  der  Beklagte  auf  die 
Werthsvenninderung  des  Restgrundstuckes  diejenige  WerthserhOhung  auf- 
rechnen,  welche  dem  Restgrundstiicke  durch  die  mit  der  Enteignung  ver- 
bundenen  anderweitigen  Anlagen,  insbesondere  dadurch  entstehe,  dafs  das- 
selbe  an  eine  andere  Stelle  der  neuen  Strafse  zu  liegen  komme,  und  da* 
bisher  geringwerthige  Hinterland  die  Eigenschaft  werthvoller  Bauplatze  er- 
lange.   Nach  den  Urtheilsgrflnden  und  der  von  dem  Klager  vorgelegten 
Karte  beruhrt  die  neue  Strafse  nicht  blofs  das  Restgrundstuck  des  Kla- 
gers, sondern  auch  eine  Reihe  anderer  Grundstucke,  es  handelt  sich  also 
um  einen  Vortheil,  welcher  nicht  nur  dem  Grundstucke  des  Klagers, 
sondern  alien  in  gleicher  Lage  befindlichen  Grundstucken  zu  Gute  kommt. 
Hiernach  bedarf  es  nicht  der  Erorterung,  ob  eine  Anrechnung  auf  den 
Minderwerth  statthaft  sein  wurde,  wenn  die  Enteignung  eines  Theiles 
gerade  fur  das  Restgrundstuck  besondere  Vortheile  zur  Folge  hatte. 

Bezfiglich  der  WerthserhOhung,  welche  fur  alle  in  gleicher  Lage  be- 
findlichen Grundstucke  aus  der  neuen  Anlage  erwachst,  erachtet  der 
Gerichtshof  im  Anschlusse  an  das  Urtheil  des  funften  Zivilsenats  vom 
9.  November  1887  in  Sachen  der  Stadt  Breslau  gegen  den  Verein  christ " 
lkher  Kaufleute  (V 192/87)  die  Aufrechnung  nicht  fur  zulassig.   Das  Ges* 
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gewahrt  in  §  8  dem  Enteigneten  neben  dem  vollen  Werthe  des  abzutre- 
tenden  Grundstfickes  Entschadigung  fur  den  Minderwerth,  welcher  far  den 
ubrigen  Gmndbesitz  durch  die  Abtretnng  entsteht,  ohne  dabei  eine  Auf- 
rechnung  derjenigen  Vortheile  zu  erw&hnen,  welche  dem  Restgrundstucke 
aus  den  neuen  Anlagen  erwachsen.  Die  im  Berufungsurtheile  ange- 
ffihrte  Ent8tehnngsge8chichte  des  Gesetzes  lafst  keinen  Zweifel  darfiber, 
dafs  der  Gesetzgeber  eine  solche  Anfrechnung  nicht  gewollt  habe.  Der 
abweichenden  Ansicht  des  Herrenhauses  gegenfiber,  welches  die  Werths- 
erhOhung  zur  Wettschlagung  gegeu  den  Minderwerth  zulassen  wollte,  hat 
sowohJ  die  Staatsregierung  als  das  Abgeordnetenhaus  an  der  in  den  Mo- 
tiven  des  ursprflnglichen  Entwnrfes  dargelegten  AufFassung  festgehalten, 
ein  solcher  dem  Enteigneten  gemachter  Abzng  sei  ungerecht,  widerstrebe 
der  Verfassung  und  k5nne  dazu  fuhren,  dafs  der  enteignete  Theil  unent- 
geltlich  abzntreten  sei,  wahrend  bei  Enteignung  des  ganzen  Grundstucks 
stets  der  voile  Werth  gezahlt  werden  mQsse.  Diese  Auffassung  ist  im  Ge- 
setze  dadurch  zum  Ausdnicke  gelangt,  dafs  der  vom  Uerrenhanse  wieder- 
holt  beantragte  Zusatz  bei  der  endgdltigen  Fas  sung  nicht  anfgenommen 
wurde. 

Dem  angefuhrten  Urtheile  ist  auch  darin  beizutreten,  dafs  ans  allge- 
meinen  Rechtsgrundsatzen  die  Zulassigkeit  der  Anfrechnung  nicht  hergeleitet 
werden  kann.  Allerdings  kann  zugegeben  werden,  dafs  ein  Schadens- 
ersatz  insoweit  nicht  gefordert  werden  dflrfe,  als  dem  Beschadigten  aus 
dem  schadigenden  Ereignisse  zugleich  ein  Vortheil  erw&chst;  denn  wenn 
das  Ereignifs  gleichzeitig  Schaden  und  Vortheil  hervorbringt,  so  besteht 
der  Schaden  nur  in  dem  Bet  rage,  um  welchen  derselbe  den  Vortheil  uber- 
steigt.  Bei  der  theil weisen  Enteignung  entspringen  aber  Schaden  und  Vor- 
theil aus  verschiedenen  Ursachen,  der  erstere  folgt  aus  der  Abtretnng,  der 
Mehrwerth  aus  dem  Unternehmen.  Beide  Ursachen  fallen  nicht  einmal  der 
Zeit  nach  zusammen,  ihren  schadigenden  Erfolg  fiufsert  die  Enteignung  im 
Augenblicke  der  Abtretung,  den  Mehrwerth  bewirkt  die  Anlage  mOglicher 
Weise  schon  von  der  Zeit  ab,  wo  sie  in  Aussicht  stand,  endgfiltig  erst 
nach  ihrer  Vollendung,  also  entweder  vor  oder  nach  der  Abtretung.  Dazu 
kommt,  dafs  der  Nachtheil  nur  den  Enteigneten  trifft,  der  Mehrwerth  aber 
alien  Anliegern  zu  Gute  kommt,  und  Niemand  verpflichtet  ist,  den  Vortheil 
zu  verguten,  welcher  ihm  aus  dem  Unternehmen  eines  Andern  erwfichst. 
Der  Unternehmer  darf  dem  Enteigneten  nicht  zumuthen,  seine  Entscha- 
digung in  einer  in  der  Zukunft  liegenden  WertherhOhung  zu  suchen,  da 
das  Gesetz  fQr  den  sofort  eingetretenen  Nachtheil  eine  sofort  und  zwar  in 
Geld  zu  leistende  Entschadigung  gewahrt. 
'L  Mit  Unrecht  behauptet  die  Revision,  das  Berufungsurtheil  enthalte 
yrjleinen  inneren  Widerspruch,  indera  es  die  Aufrechnung  ausschliefse,  obwohl 
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es  der  Ansicht  Loebell's  (Enteignungsgesetz  S.  71)  beipflichte,  welcher  die 
Aufrechnung  der  WertherhOhungen  als  verneinende  Streiteinlassuog  zu- 
lasse,  indem  es  annehme,  dafs  der  von  diesem  Schriftsteller  vorausgesetzte 
Fall  nicht  vorliege.  Die  Revision  ubersieht,  dafs  auch  der  angenlhrt* 
Schrift8teller,  obwohl  er  die  Aufrechnnng  grunds&tzlich  zulafst,  doch  nur 
4iejenigen  Vortheile  beriicksichtigt  wissen  will,  welche  dem  Enteigneten 
insbesondere  erwaehsen,  nicht  aber  diejenigen,  welche  alien  Anliegem  in 
gleichem  Mafse  zu  Gute  kommen. 


Gesetzgebung. 

Preufsen. 

Staatsvertrag  zwischen  Preufsen  und  Braunschweig  voni  18.  Ok- 
tober  1889,  betr.  Herstellung  einer  Eisenbahn  von  Ilsenburg  Dach 
Harzburg. 

(Ges.-Samml.  8.  199.  Eisenbahn- Verordnungsblatt  S.  169.) 

Staatsvertrag  zwischen  Preufsen  und  Hamburg  vom  23.  24.  Januar  1S90. 
betreffend  Herstellung  einer  Eisenbahn  von  Geestemunde  nach 
Cuxhaven. 

(Ges.-Samml.  S.  203.  Eisenbahn- Verordnungsblatt  S.  173.) 


Eriasse  des  Ministers  der  offentlichen  Arbeiten: 

Vom  10.  Juni  1890,  betr.  Dienstvorschrift  fur  die  Einrichtung  der 
Drucksachenverwaltung,  sowie  des  Buch-  und  Rechnungswescns 
derselben. 

Vom  18.  Juni  1890,  betr.  Stempelpfliehtigkeit  der  Bedingungen  fur 
einmonatliche  Frachtstundung  und  der  Frachtstundungsanerkennt- 
nisse. 

(Eisenbahn- Verordnungsblatt  S.  ill  f.) 

Vom  28.  Juni  1890,  betr.  Erganzung  der  Vorschriften  fur  die  gemeiu- 
schaftliche  Benutzung  der  Wagen  der  Staatsbahneu. 
(Eisenbahn-Verordnungsblatt  S.  167.) 

Vom  21.  Juli  1890,  betr.  die  Zulassigkeit  der  Bestellung  von  Anit.*- 
kautionen  durch  Verpf&ndung  von  Staatsschuldbuchforderungeu. 

Vom  6.  August  1890,  betr.  Bestellung  von  Amtskautioneu. 
(Eisenbahn-Verordnungsblatt  S.  181  f.) 
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Oesterreich-Ungarn.  Das  Verordnungsblatt  des  k.  k.  Handels- 

rainisteriums  fur  Eisenbahnen  und  Schiffahrt  enth&lt  in 

den  folgenden  Nummern  die  nachstehenden,  das  Eisenbahnwesen 

betreffenden  wichtigeren  Gesetze,  Erlasse  u.  s.  w. 

(No.  70:)  Oesetz  vom  1.  Juni  1890,  betr.  die  Herstelltrag  einer  Eisenbahn 
Ton  Schrambach  nach  Kerahof  auf  Staatskosten.  (No.  74 :)  Erlafs  des  k.  k.  Handels- 
ministers vom  16.  Juni  1890,  betr.  die  Einfiihrung  von  Kontrolvorrichtungen  zur 
Bemessung  der  Fahrgeschwindigkeit  der  Eisenbahnzuge.  (No.  75:)  Gesetz  vom 
6.  Juni  1890,  betr.  die  Zugestandnisse  and  Bedingungen  fur  den  Ban  der  Unterkrainer 
Bahnen.  Gesetz  vom  15.  Juni  1890,  betr.  die  fiLr  das  Landeseisenbahnanleben  des 
Herzogthums  Steiermark  im  HOchstbetrage  von  10  Millionen  Gulden  0.  W.  zu  ge- 
wahrenden  staatlichen  Begttnstigungen.  (No.  76:)  Erlafs  des  k.  k.  Handelsministers 
vom  25.  Juni  1890,  betr.  die  Desinfektion  der  zum  Transport  von  Stalldunger  ver- 
wendeten  Wagen.  (No.  80:)  Erlafs  des  k.  k.  Handelsministers  vom  1.  Juli  1890,  betr. 
die  Vereinfachung  der  Verbandstarife  und  die  Beschleunigung  der  Aufstellung  der 
Antbeilstabellen.  (No.  89:)  Erlafs  der  k.  k.  Generalinspektion  der  8sterreichischen 
Eisenbahnen  vom  26.  Juli  1890,  betr.  die  ausschliefsliche  oder  doch  vorzugsweise 
Reservirung  direkter  Wagen  fur  die  mit  direkten  Billets  versebenen  Reisenden. 
(Nr.  93:)  Erlafs  der  k.  k.  Generalinspektion  der  iisterr.  Eisenbahnen  vom  3.  August 
1890,  betr.  die  zur  Behebung  eines  Wagenmangels  in  den  Herbstmonaten  zu  er- 
greifenden  Mafsnahmen.  Desgl.  vom  8.  August  1890,  betr.  die  zur  Hintanhaltung  von 
Babnunfallen  zu  ergreifenden  Mafsnahmen.  (No.  95:)  Erlafs  der  k.  k.  Generalin- 
inspektion  der  Ssterreichischen  Eisenbahnen  vom  12.  August  1890,  betr.  die  Vor- 
nahme  einer  eingehenden  Revision  der  Schneeschutzvorkehrungen.  Desgl.  vom 
14.  August  1890,  betr.  die  beschleunigte  Ergreifung  von  Mafsnahmen  zur  ErhOhung 
der  Sicherheit  des  Bahnbetriebes.  (Nr.  97:)  Erlafs  des  k.  k.  Handelsministers  vom 
20.  August  1890,  betr.  Nachtrag  zum  Eisenbahnbetriebsreglement.  Erlafs  der  k.  k. 
Generalinspektion  der  dsterreichischen  Eisenbahnen  vom  17.  August  1890,  betr.  die 
Einstellung  von  Wagen  mit  bedeutend  differirenden  Eigengewichten  in  die  schnell- 
fahrenden  Zuge. 


Rnfsland.  Raise rl  Erlafs  vom  2/14.  Marz  1890,  betr.  Vorschriften 
fur  die  Leiter  der  Beffirderung  von  Truppen  auf  Eisenbahnen  und 
Wasserstrafsen. 

Veriiffentlicht  in  d.  Zeitschr.  d.  Min.  d.  Verk.  vom  12/24.  Juni  1890. 

Fur  die  einzelnen  Gruppen  der  Eisenbahnen  und  Wasserstrafsen  werden  durch 
kaiserl.  Befehl  Stabsoffiziere  vom  Generalstabe  ernannt,  welche  fur  die  genaue  Be- 
folgung  der  bezuglich  der  BefSrderung  von  Truppen  und  Kriegsger&th  erlassenen 
Vorschriften  sorgen  und  als  Vermittler  zwischen  den  militarischen  Eommandirenden 
einerseits  und  den  Verwaltungen  der  Eisenbahnen  und  der  Schiffahrtsgesellschaften 
andererseits  dienen  sollen.  Diese  Stabsoffiziere,  welchen  die  militarischen  Stations- 
komraandanten,  die  Kommandanten  der  Kriegslazarethziige  und  die  ilbrigen  bei  der 
Beforderung  von  Truppen  beschaftigten  Militarpersonen  nnterstellt  sind,  sollen  im 
Frieden  genaue  Nachrichten  ttber  den  Zustand  der  Verkehrswege  des  ihnen  anvertrauten 
Bezirks  und  deren  Leistungsf&higkeit  fttr  militarische  Zwecke  sammeln.  Das 
Gleiche  soil  seitens  der  im  Westen  des  Reiches  stationirten  Offlziere  bezuglich  der 
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angrenzenden  auslandischen  Eisenbahnen  geschehen.  Die  Rechte  and  Pflichten  der 
mit  solchen  Stellungen  bet  ran  ten  Stabsoffiziere  werden  in  den  Vorschriften  naher 
festgestellt. 


Verordnung,  betr.  Mafsnahnien  zur  Beseitigung  der  Konkurrenz- 
bestrebungen  der  Eisenbahnen,  in  die  Gesetzsammlung  eingetragen 
am  16./24.  Marz  1890. 

Veroffentlicht  in  d.  Zeitschr.  d.  Min.  d.  Verk.  vom  ~ ^Jj^  1890- 

Die  den  gleicben  Gegenstand  betreffende  Verordnung  vom  5-/17.  Angnst  1889 
(vergl.  Archiv  1889  S.924)  wird  in  einzelnen  nicht  wesentlichen  Punk ten  abge&ndert. 


Kaiserl.  Erlafs  vom  12./24.  Marz  1890,  betr.  Gewahrung  von  Kredit 

an  Eisenbahngesellschaften. 

Veroffentlicht  in  d.  Zeitscbr.  d.  Min.  d.  Verk.  vom  12./24.  Juni  1890. 

Diejenigen  Eisenbahngesellschaften,  welche  bei  der  Regiernng  far  geleistete 
Zinszahlungen  oder  Vorschtisse  Schalden  haben,  sollen  bei  der  kaiserl.  Bank  and 
Privatgeldinstitatea  nar  mit  Genehmigang  der  Minister  der  Finanzen  and  der  Ver- 
kehrsanstalten  Kredit  nehmen.  Die  beiden  genannten  Minister  sollen  daftr  Sorge 
tragen,  dafs  die  von  Eisenbahngesellschaften  seither  gemachten  Schnlden  durch  Ver- 
mehrung  des  Obligationenkapitals  oder  in  anderer  Weise  getilgt  werden. 


Verordnung  vom  1890,  betr.  Vorschriften  fiber  BefOrderung 

von  Gfitern  in  loser  Schuttung. 

Veroffentlicht  in  d.  Zeitschr.  d.  Min.  d.  Verk.  vom  12./24.  Juni  1890. 

Auf  Eisenbahnen  kOnnen  bestimmte  in  diesen  Vorschriften  bezeichnete  Gilter 
unter  den  daselbst  angegebenen  Bedingungen  in  loser  SchOttung  befOrdert  werden. 
Die  Aufgabe  solcher  Guter  kann  nur  in  ganzen  Wagenladuagen  erfolgen,  die  Fracht 
wird  fur  die  voile  Tragkraft  des  Wagens  berechnet,  auch  wenn  die  Ladung  ein 
geringeres  Gewicht  hat. 


Kaiserl.  Erlafs  vom  7./ 19.  Juni  1890,  betr.  die  Vereinigung  der 
Warschau — Bromberger  mit  der  Warschau — Wiener  Eisenbahn  und 
die  Betheiligung  des  Staates  an  dem  Reingewinn  der  letzteren. 

Veroffentlicht  in  d.  Zeitschr.  d.  Min.  d.  Verk.  vom  ^-yj^  1890. 

In  Ab&nderung  uud  Erganzung  des  Vertrages  vom  T^r^^f  !8&7  u^er  ^e 

Ueberlassung  der  Warschau— Wiener  Eisenbahn  and  der  durch  kaiserl.  Erlafs  roan 
2./14.  Juli  1872  bestfitigten  Satzungen  dieser  letzteren,  wird  bestimmt,  dafs  die 
Warschau— Bromberger  Eisenbahn  mit  der  Warschau— Wieuer  vereiuigt  und  dif 
Rechnungsftthrung  und  das  Anlagekapital  beider  Bahnen  vom  1.  Januar  1890  ab  ver- 
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schmolzen  werden  sollen.  S&mmtliche  noch  nicht  getilgte  4  pros.  Aktien  der  War- 
schan—Bromberger  Eiaenbahngesellschaft  sollen  in  4  pros,  seitens  der  Regiernng  ver- 
btirgte  Obligationen  der  Warschan— Wiener  Eisenbahn  nmgewandelt  werden,  die 
Vorzugsaktien  und  die  Grttnderantheile  der  Warschau— Bromberger  Eisenbahngesell- 
schaft  werden  als  ungliltig  erklart,  letztere  selbst  wird  aufgelflst. 

Behufs  EinlOsung  der  Aktien  der  Warschan — Bromberger  Eisenbahugesellschaft 
wird  das  von  der  Regiernng  mit  4pCt.  verblirgte  Obligationenkapital  der  Warschau— 
Wiener  Eisenbahn  anf  den  Betrag  von  6  913  300  Kreditrbl.  erhOht  Zur  Deckung  der 
Schnld,  welche  ans  der  seitens  der  Regiernng  far  die  Warschan— Bromberger  Gesell- 
schaft  ubernommenen  Zinsbttrgschaft  bis  zum  1.  Januar  1890  entstanden  ist,  behalt 
die  Reichskasse  4proz.  Obligationen  der  Warschan— Wiener  Eisenbahn  im  Betrage 
zn  3  390000  Rbl.  zuiiick,  welche  von  der  letztgenannten  Eisenbahn  mit  4pCt.  zn 
verzinsen  und  mit  0,»m  pCt.  zn  tilgen  sind. 

Aus  dem  Ueberschnsse,  welcher  nach  Abzng  der  Betriebskosten,  sowie  der 
Betrage  fttr  den  Erneuerungsfonds  und  die  an  die  Regiernng  zu  zahlende  Rente 
(250  000  Rbl.)  von  den  Roheinnahmen  der  vereinigten  beiden  Bahnen  verbleibt,  sollen 
zunachst  die  Betrage  zur  Verzinsnng  und  planraafsigen  Tilgung  der  nicht  verbttrgten 
Obligationen  und  der  Aktien  entnommen  werden. 

Ferner  soil  daraus  zur  Bildnng  eines  Reservefonds  ein  Betrag  entnommen 
werden,  der  nicht  ttber  3  pCt.  des  Ueberschusses  ausmacht.  Hiernach  kommt  die 
Pividende  der  Aktionare  nnd  zwar  sollen  auf  eine  gewOhnliche  Aktie  hbchstens 
6  Rbl.,  auf  eine  Vorzugsaktie  htichstens  3  Rbl.  vertheilt  werden.  Die  an  die  Direktiou 
und  andere  Bedienstete  der  Gesellschaft  ans  dem  Ueberschnsse  zu  zahlenden  Remu- 
nerationen  werden  von  der  Generalversammlnng  der  Aktionare  festgestellt  und  be- 
dttrfen,  wenn  der  Gesammtbetrag  mehr  als  l3/4  pCt.  der  Roheinnahme  ausmacht,  der 
Genehmigung  des  Ministers  der  Verkebrsanstalten ,  des  Finanzministers  und  des 
kai8erl.  Kontroleurs.  Der  nach  Abzug  aller  dieser  Ausgaben  noch  verbleibende  Rest 
des  Ueberschusses  wird  zwischen  dem  Staate  und  der  Gesellschaft  getheilt. 


Kaiser  1.  Erlafs  vom  10./22.  Juni  1890,  betr.  Vorschriften  fiber  die 
Vertheilung  des  Reinertrags  der  Eisenbahnen,  die  aus  diesem  Rein- 
ertrag  an  die  Reichskasse  zu  leistenden  Zahlungen  und  die  auf  die 
Aktien  zu  zahlenden  Dividenden. 

VerOffentlicht  in  d.  Zeitschr.  d.  Min.  d.  Verk.  vom  ^^j^  1890. 

Die  Einftthrung  der  bezeichneten  vom  Finanzminister  entworfenen  Vorscliriften 
wird  versnchsweise  zunachst  bis  zum  1.  Januar  1893  genehmigt  und  der  Finanzminister 
zugleich  beauftragt,  Vorschlage  bezttglich  derjenigen  Mafsnahmen  zu  machen,  welche 
behufs  Verhinderung  der  Nichterfilllung  dieser  Vorschriften  seitens  der  Frivateisen- 
bahnverwaltungen  erforderlich  erscheinen.  In  den  Vorschriften  wird  angegeben,  was 
zu  den  „Betriebskostena  der  Eisenbahnen  zu  rechnen  und  daher  zur  Feststellung 
des  Reingewinnes  von  der  Roheinnahme  in  Abzug  zu  bringen  ist.  Die  Anrechnung 
von  Kosten  auf  den  Reingewinn  bedarf  der  Genehmigung  des  Staatsraths.  Die  Vor- 
schriften enthalten  ferner  Bestimmungen  ttber  die  Zeit,  binnen  welcher  ftir  jedes 
Betriebsjahr  die  Abrechnung  nnd  die  Vorlage  des  Ergebnisses  bei  dem  Finanzminister 
erfolgt  sein  mufs.  Die  Vorschlage  der  Eisenbahngesellschaften,  bezttglich  der  Fest- 
stellung der  Dividenden,  werden  im  Finanzministerium  von  einem  aus  Abtheilungs- 


Digitized  by  Google 


8% 


Rechtsprechung  und  Gesetzgebung. 


vorstehern  des  genannten  Ministeriums,  de8  Ministeriums  der  Verkehrsanstalten  mid 
der  kaiserU  Kontrole  gebildeten  Ausschusse  geprttft  und  es  darf  nur  die  von  diesem 
Ausschusse  festgestellte  und  von  den  zustandigen  Ministern  genebmigte  Dividend© 
vertbeilt  werden.  Besonders  strenge  Bestinimnngen  werden  getroffen  bezuglich  der 
Fristen,  innerhalb  deren  die  nacb  dem  Ergebnifs  der  Abrechnnng  von  den  Gesell- 
scbaften  an  die  Regiernng  zn  leistenden  Zablnngen  an  die  Reichskasse  abgefonrt 
sein  mttssen.  Die  Gesellschaften  werden  schliefslich  verpflichtet,  dem  Finanzminister 
jederzeit  alle  von  ihra  gewttnschten  Angaben  ttber  den  Stand  ihrer  Geldmittel  zn 
machen. 


Verordnung  vom  16. 28.  Juni  1890,  betr.  die  Bef&rderung  von 
Polizeibeamten  auf  Eisenbahnen. 

VerOffentlicht  in  d.  Zeitschr.  d.  Min.  d.  Verk.  vom  ^-J-".*-  1890. 

1.  Juli 

Polizeibeamte  sollen  bei  Dienstreisen  innerhalb  ihres  Dienstbezirks  auch  mit 
Guter-,  Arbeits-  und  Sonderzttgen  befbrdert  werden,  sowie  anch  aaf  einzelfahrenden 
Lokomotiven,  anf  letzteren  jedoch  htfchstens  zu  zweien.  Die  Tarife  fur  derartige 
Beforderungen  sollen  auf  dem  vorgeschriebenen  Wege  festgestellt  werden. 


Verordnung  vom  j-j^j  1890,  betr.  Benachriehtigung  der  Eisen- 
bahnen von  drohenden  Schneegestobern. 

- 

Ver5ftentlicht  in  d.  Zeitachr.  d.  Min.  d.  Verk.  vom  ^  j™1  1890. 

Zwischen  dem  Minister  der  Verkehrsanstalten  und  dem  Direktor  der  physi- 
kalischen  Beobachtungsstationen  ist  ein  Abkommen  getroffen  worden,  nacb  welchem 
von  letzteren  den  Eisenbahnen  Mittheilungen  ttber  bevorstehende  Stttrme  mit  Schnee- 
gestflber  oder  Platzregen  gemacht  werden  sollen.  Die  Eisenbahnen  werden  an- 
gewiesen,  nach  Empfang  solcher  Mittheilungen  alsbald  die  erforderlichen  Mafsnahmen 
zur  thunlichsten  Sicherung  des  Betriebes  zu  treffen. 
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Besprechungen. 

Rank,  E.,  Bureauvorstand  der  k.  k.  pr.  Ssterreichischen  Nordwestbahn. 
Grundsatze    fur    den   Abschlufs    von  Eisenbahntarif- 
kartellen.   Wien,  Pest,  Leipzig.  A.  Hartleben's  Verlag  1890. 
Der  Verfasser,  welcher  schon  durch  die  1886  erschienene  Schrift 
„Die  Tarifkartelle  der  Osterreichisch-ungarischen  Eisenbahnen"  seine  Sach- 
kenntnifs  auf  diesem  schwierigen  Gebiet  bewiesen  hat,  er5rtert  in  der  vor- 
liegenden  Schrift  eingehend  die  Uebelstande,  welche  die  Eisenbahntarif- 
kartelle  in  ihrer  heutigen  Form  fur  die  Eisenbahnen  mit  sich  bringen. 
Wer  praktisch  mit  diesen  Dingen  zu  thun  gehabt  hat,  der  weifs,  welch' 
ungeheuren  Aufwand  an  Zeit,  Geld  und  Arbeit  die  Ordnung  dieser  Ver- 
haltnisse  in  Anspruch  nimmt,  ein  Aufwand,  dem  das  dadurch  Erreichte 
haufig  wenig  entspricht.   Es  gehOrt  unzweifelhaft  nicht  zu  den  geringsten 
Vortheilen  der  Verstaatlichung,  dafs  durch  die  Vereinigung  der  zahlreichen 
Privatbahnnetze  in  der  Hand  des  Staates  diese  Schwierigkeiten  zura  grofsen 
Theil  beseitigt  werden.    Wo  diese  Tarifkartelle  aber  noch  bestehen,  und 
insbesondere  in  den  internationalen  Verkehren  werden  sie  sich  wohl  kaum 
je  beseitigen  lassen,  da  kann  allerdings,  wie  der  Verfasser  ausfuhrt,  durch 
eine  zweckmafsigere  Ordnung  viel  Zeit  und  Geld  gespart  werden.  Die 
Vorschlage,  welche  in  der  vorliegenden  Schrift  in  dieser  Richtung  gemacht 
werden,  sind  im  hochsten  Mafse  beachtenswerth  und  zeigen  nicht  nur,  dafs 
derVerfasser  diese  verwickelte  Materie  vollstandig  beherrscht,  sondern  sie 
auch  von  einem  hOheren  Standpunkte,  als  dem  der  Routine,  aus  auffafst. 
Besonders  bemerkenswerth  sind  auch  die  Ausfflhrungen  fiber  das  Produk- 
tionsschutzkartell,  welche  eine  der  grOfsten  Schwachen  der  privatwirth- 
schaftlichen  Tarifgestaltung  klar  vor  Augen  ffihren.   Ob  es  je  gelingen 
wird,  im  Wege  des  Kartells  dieselben  zu  beseitigen,  darf  wohl  bezweifelt 
werden.  Ulr. 
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Manara,  Ulisse.   II  diritto  ferroviario,  Formazione,  Carattere,  Par- 
tizione.   Bologna,  18S8.   Tipografia  Fava  e  Garagnani. 

Wer  die  vorliegende  Schrift  fiber  „Das  Eisenbahnrecht,  seine  Ge- 
staltung,  Natur  und  Eintheilung"  in  der  Erwartang  znr  Hand  nimmt 
darin  viel  neue  Gedanken  und  besonders  werthvolle  Anregungen  zn  finden, 
wird,  nachdem  er  sie  durchgelesen  hat,  etwas  entt&uscht  sein.  Der  Ver- 
fasser,  der  bereits  eine  Reihe  anderer  Abhandlungen  fiber  eisenbahnfach- 
liche,  handelsrechtliche  and  finanzwissenschaftliche  Fragen  verOffentlicht 
hat,  ergeht  sich  zunachst  in  allgemeinen  Betrachtungen  fiber  die  unge- 
heuren  Umwftlzungen,  welche  die  Entwicklung  des  Eisenbahnwesens  in 
Bezug  auf  die  wirthschaftlichen,  sozialen  un4  politischen  Beziehungen  der 
VOlker  zur  Folge  gehabt  hat,  alles,  was  er  in  dieser  Hinsicht  fiber  die 
Erweiterung  des  Absatzmarktes,  Steigerung  des  Werths  der  Rohprodukte. 
ErhOhung  der  Kultur  und  Industrie  ganzer  Lander  u.  s.  w.  vorbringt,  1st 
unbestreitbar  wahr  und  richtig,  aber  von  anderen  bereits  seit  Jahren  oft 
ausgeffihrt  und  wiederholt  worden.  Der  deutsche  Leser  namentlich  wird. 
bei  allem  Wohlwollen,  in  diesen,  durchweg  doch  nur  rfickwartsblickenden 
Betrachtungen  nicht  mehr  Gehalt  zu  entdecken  vermogen,  als  z.  B.  in 
ahnlichen,  bereits  vor  mehr  als  einem  halben  Jahrhundert  gethanec 
Aeufserungen,  welche  in  der  im  Jahre  1838,  also  zur  Zeit  der  allererstei 
Anfange  des  Eisenbahnwesens  erschienenen  Schrift  von  Friedrich  List: 
„Das  nationale  Transportsystem  in  volks-  und  staatswirthschaftlicher  Be- 
ziehung"  sich  finden.*) 

Auch  nicht  hervorragend  neu,  jedoch  gleichfalls  unbestreitbar  1st  es. 
wenn  der  Verfasser  im  folgenden  Abschnitt  ausffihrt,  dafe  die  rechtswissen- 
schaftliche  Behandlung  des  Eisenbahnwesens  vor  allem  die  Kenntnife  der 
Okonomischen  Natur  des  neuen  Befflrderungsmittels,  wie  der  Volkswirthschaft 
fiberhaupt  zur  Grundlage  haben  mfisse,  und  dafs  die  Kenntnifs  der  all- 
gemeinen wirthschaftlichen  Gesetze,  namentlich  bereits  bei  der  Grundunc 
und  Konzessionirung  neuer  Linien,  von  Wichtigkeit  sei,  damit  nicht  eiu 
fehlerhaftes  Eisenbahnnetz  zu  Stande  komme,  durch  welches  grofse  Ka- 
pitalien  unnfitz  vergeudet  und  die  wirthschafMichen  Interessen  des  Lander 
geradezu  geschfidigt  warden. 

Bei  den  folgenden  weit  ausgesponnenen  Auseinandersetzungen,  welch*- 
darin  gipfeln,  dafs  das  Eisenbahnrecht  in  all'  seinen  Theilen  derart  ao> 
Nornien  des  flffentlichen  und  Privatrechts  zusammengesetzt  sei,  daXs  eine 
Trennung  dieser  beiden  Gebiete  ohne  Schadigung  des  ganzen  System* 
nicht  moglich,  bewegt  der  Verfasser  sich  gleichermafsen  in  bekanntem 
Fahrwas8er,  und  folgt  auch  in  Betreflf  der  systematischen  Anordnung  and 
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Reihenfolge,  welche  er  far  die  wissenschaftliche  Darstellung  vorschlagt, 
dem  bereits  anderweit,  namentlich  in  Deutschland  von  den  Fachschrift- 
stellern  betretenen  Wege,  wenn  er  sich  bierbei  m&glichst  dem  ganzen  Ent- 
wicklungsgange  anschliefsen  will,  den  die  Eisenbahnunteraehmungen  in 
ihren  verschiedenen  Stadien  von  der  Entstehung  an  durchlaufen  and  dein- 
nach  zuerst  die  Grundnng  and  Organisation  der  Gesellschaften  and  deren 
allgemeines  Verhaltnifs  zum  Staate  and  zum  Pablikam,  sodann  Bau-,  Be- 
triebs-  and  Beforderungsdienst  and  im  Anschlufs  bieran  die  auf  die  Haft- 
pflicht  bezuglichen,  sowie  uberhaupt  die  zur  Sicherung  des  Publikunis 
wie  des  Betriebsanternehmers  erforderlichen  Bestimmungen  abgehandelt 
wissen  will. 

Von  grOfserer  Originalitat  and  bemerkenswerther,  weil  darch  die 
praktischen  Erfahrongen  im  eigenen  Lande  eingegeben,  ist  der  weitere 
Vorschlag,  in  einem  besonderen  letzten  Theil  die  gegenseitigen  Beziehungen 
zwischen  Bau  und  Betrieb  zn  er6rtern,  Beziehungen,  die,  wie  Manara  mit 
Recht  hervorhebt^  das  ganze  Eisenbahnwesen  durchdringen,  von  der  neueren 
italienischen  Eisenbahngesetzgebung  aber  von  Anfang  an  theils  ganz 
aufser  Acht  gelassen,  theils  nicht  geniigend  gewurdigt  seien.  Schon  die 
durch  das  Gesetz  vom  8.  Juli  1878  eingesetzte  Enquetekommission  habe 
vor  allem  den  Auftrag  gehabt,  „die  verschiedenen  bisher  befolgten  Systeme 
des  Eisenbahn betrieb estt  einer  Untersuchung  zu  unterziehen *)  und  dem- 
entsprechend  sei  denn  auch  die  Enquete  selbst  wesentlich  darauf  gerichtet 
gewesen,  die  besten  Bedingungen  zu  finden  und  vorzuschlagen,  unter  denen 
der  blofse  Betrieb  der  Privatindustrie  anzuvertrauen  sei.  Von  demselbeu 
Gesichtspunkte  ausgehend  regele  das  der  Hauptsache  nach  auf  dem  Be- 
richt  der  Enquetekommission  fufsende  Gesetz  vom  27.  April  1886  vor 
allem  den  Betrieb  und  behandele  erst  in  zweiter  Reihe,  gewissermafsen 
anhangsweise,  den  Bau:  eine  Trennung,  deren  Fehlerhaftigkeit  sich  nicht 
nur  in  Bezug  auf  die  Neubauten  zeige,  sondern  auch  fur  den  Betrieb  selbst 
die  nachtheiligsten  Folgen  habe,  da  derselbe  ja  mit  Rucksicht  auf  die  viel- 
fachen  Unterhaltungs-,  Erganzungs-  und  Erneuerungsarbeiten,  die  er  er- 
fordere  und  zu  tragen  habe,  in  gewisser  Hinaicht  nur  eine  Fortsetzung 
des  Baues  darstelle.  Zur  Deckung  der  durch  die  erwahnten  Arbeiten  ent- 
stehenden  Kosten  seien  allerdings  die  verschiedenen  Resen'efonds  einge- 
richtet,  die  ihrerseits  wiederum  mit  bestimmten  Antheilen  aus  den  Betriebs- 
einnahmen  dotirt  wurden.  Wenn  aber  letztere  nicht  ausreichend,  und 
eomit,  was  zum  Theil  bereits  eingetreten,  die  Reservefonds  zur  Tragung 
der  Ausgaben  fflr  die  in  dem  Gesetze  von  1886  vorgesehenen  Erganzungen 
UDd  Verbesaerungen  der  Linien  nicht  im  Stande  seien,  musse  der  Staat 
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eintreten  und  fur  die  Bedftrmisse  sorgeu,  welche  keinen  Anfschub  zu- 
liefsen.  Hierin  aber  liege  era  Eeim  zu  best&ndigen  Zwistigkeiten  zwischen 
dem  Staat  und  den  Betriebsgesellschaften,  welch'  letztere  selbstverstandlicii 
ein  lebhaftes  Interesse  daran  hatten,  dafs  alle  Arbeiten  znr  Fortsetzuns: 
und  Erganzung  des  Banes  moglichst  vollkommen  seien,  um  den  Betrieb  id 
jeder  Beziehung  zu  erleichtern  und  zu  verbessern,  w&hrend  der  Staat 
darauf  halten  mflsse,  die  Ausgaben  auf  das  unbedingt  Nothwendige  zu 
beschranken.  Der  hieraus  erwachsende  Gegensatz  zeige  sich  in  huu- 
derterlei  Gestalt  und  bei  den  verschiedensten  Anl&ssen,  und  in  einem 
Punkt  durch  besonderes  gesetzgeberisches  Eingreifen  beigelegt  oder  dwh 
zuriickgedrangt,  treie  er  anderwarts  noch  viel  scharfer  und  bedenklicher 
hervor.  Und  was  am  schlimmsten,  sei,  dafs  dieser  Zwiespalt  sich  zu  einem 
formlichen  System  entwickelt  habe:  „die  Gesellschaften  werden  dazu  ver- 
leitet,  mehr  zu  verlangen,  als  sie  fttr  durchaus  nothwendig  erachten,  veil 
sie  wissen,  dafs  die  flffentliche  Verwaltuug  ihre  Forderungen  auf  jeuen 
Fall  fur  ubertrieben  ansehen  wird,  und  die  dffentliche  Verwaltung  versacht 
jedes  Mittel,  um  die  Ausgaben  und  die  selbst  minder  kostspieligen  Arbeiten. 
welche  von  den  Gesellschaften  verlangt  werden,  einzuschr&nken,  weil  sif 
bestandig  ubervortheilt  zu  werden  furchtet  und  in  dieser  Hinsicbt  von 
einem  Gefuhl  des  Mifstrauens  gegen  die  Gesellschaften  erfullt  ist  das  in 
dem  Widerstreit  der  Interessen  seinen  natfirlichen  Grund  hat.u 

Treten  aber  in  Folge  dieser  unaufhflrlichen  Debatten  und  Kampfr. 
die  manchmal  um  geringfttgiger  Punkte  halber  mit  umstandlichen  Forma- 
litaten  und  unglaublichem  Zeitverlust  gefuhrt  werden,  in  diesem  oder  jenem 
Dienstzweige  Stockungen  ein,  so  wirken  diese  mehr  oder  weniger  auf  den 
ganzen  Organismus  ein,  und  es  ist  haufig  recht  schwer,  fiber  all  diese 
Hindernisse  hinweg  den  Betrieb  so  zu  fuhren,  wie  das  Gesetz  von  1865 
und  die  dazu  erlassenen  reglementarischen  Bestimmungen  es  erfordern. 

Die  Richtigkeit  der  nach  Vorstehendem  an  dem  italienischen  fiisen- 
bahngesetze  von  1886  geubten  Rritik  wird  dadurch  bestatigt,  dafs  die  dort 
uber  die  Bahnbauten  erlassenen  Bestimmungen,  welche  ubrigens  schon  bei 
ihrer  Berathung  im  Parlament  die  heftigsten  Angriffe  erfahren  hatten. 
durch  spatere  legislative  Akte,  namentlich  durch  das  Gesetz  w>» 
20.  Juli  1888*)  theils  wesentlich  abgeandert,  theils  vollstandig  aufgeboben 
worden  sind.  Erscheinen  demnach  die  betreffenden  Ausfuhrungen  derart 
der  Beachtung  wiirdig,  dafs  schon  sie  allein  der  vorliegenden  Schrift  einen 
ge wissen  Werth  sichern,  so  verdient  nicht  minder  die  grofse  Belesenbeit 
Anerkennung,  die  der  Verfasser,  nach  den  im  Text  wie  in  den  An- 
merkungen  vorgebrachten  Zitaten,  in  der  Fachliteratur  offenbart,  indem 
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dort  kein  bedeutenderes  Werk  des  In-  und  Auslandes  fehlt.  Namentlich 
die  Schriften  von  Roscher,  Cohn,  Sax,  Wagner,  Jacquemin,  de  Foville,  Hadley, 
von  Stein,  Endemann  und  Eger  scheint  er  eingehend  studirt  zu  haben. 
Auch  sonst  hat  er  sich  mit  den  in  das  Fach  schlagenden  auslandisehen 
Einrichtungen  wohl  vertraut  gemacht,  wie  seine  Bemerkungen  fiber  die  im 
Dezember  1882  in  Wien  erOffhete  Eisenbahnschule  sowie  die  in  demselben 
Jahre  an  den  Universitaten  zu  Berlin,  Bonn  und  Breslau  eingerichteten 
Vorlesungen  fiber  Eisenbahnrecht,  -Verwaltung  und  -Betrieb  beweisen. 
Wenn  die  hiermit,  unter  Berufung  namentlich  auf  von  Stein  und  Cohn, 
gegebenen  Anregungen  und  Winke  in  den  mafsgebenden  italienischen 
Kreisen  Anklang  und  Beachtung  finden,  so  wiirde  die  vorliegende  Schrift 
von  Manara  fur  sein  Heimathland  auch  von  praktischem  Nutzen  sein. 

Pieck: 


UEBERSICHT 

der 

neuesten  Hauptwerke  fiber  Eisenbahnwesen  und  aus  verwandten 

Gebieten. 

Baum,  Ch.  Les  tarifs  par  zones  pour  le  transport  des  voyageurs  sur  le  rteeau  des 
chemins  de  fer  en  Hongrie.  Paris. 

Beach,  C.  F.  The  modern  law  of  Railways.   San-Francisco.  $  6,00. 

Bert,  £.   Loi  da  11  Avril  1888  concernant  les  transports  de  merchandises  par  chemins 
de  fer.  Responsabilite*  des  compagnies  en  caa  de  retard  etc.  Paris.    Frcs.  4,50. 

Bertrand,  0.  Projet  de  construction  dans  le  departement  du  Oers  d'un  re*seau  de 
chemins  de  fer  a  voie  de  0m60.  Petit-Bonrg. 

Blanchet,  J.  Le  Me*tropolitain  combing  avec  les  chemins  de  fer  de  l'Etat.  Paris. 
Bonbam,  J.  M.   Railway  secrecy  and  trusts.   New  York. 
Bonniti,  R.   L'accident  de  Carlisle  snr  le  London  and  North-Western  Railway. 
Bonnot,  Dr.  v.  R.  nnd  Weeber.  Dr.  A.   Die  Rechtsnrkunden  der  Osterreichischeu 

Eisenbahnen  (Heft  3).  Wien  1890. 
Bonrdiol.   Percement  des  tunnels  dans  les  terrains  £bouleux.  Cahors. 
Bradshaw's  Railway  manual  for  1H90.  London.  sh.  12. 

Bachetti,  J.  Les  machines  &  vapeur  a  Texposition  universelle.  Paris.    Frcs.  50,00. 
Bntterworth.  The  practice  of  the  Railway  and  Canal  Commission.  London. 
Carte  special  des  chemins  de  fer  de  la  France.   Paris,  Chaix. 
Carte  special  des  chemins  de  fer  de  1'Europe.  Paris,  Chaix. 
Chemins  de  fer  de  la  Nievre.  Nevera 

Christophle,  A.  et  Auger,  P.  Traite"  theorique  et  pratique  des  travaux  publics.  Paris. 

Cole,  W.  H.    Notes  on  permanent- way  material,  points  and  crossings.  London. 

sh.  6,00. 
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Oongres  international  des  ehemins  de  fer.  3«»*  session.  Compte  rendn  general,  vol.  II 
1890.  Brnxellea. 

Dabney,  W.  D.  The  public  regulation  of  Railways.  London.  sh.  5#i 

Duponchel,  A.  Le  Transsaharien.  Montpellier. 

Feolde,  G.  Les  transports  par  ehemins  de  fer.  Paris.  Frcs.  9.00. 

Fhunant,  A.  Notie  snr  le  projet  de  chemin  de  fer  me'tropolitain  pour  Paris.  Paris. 

Forest,  J.  Carte  spgeiale  des  ehemins  de  fer  de  la  France.  Paris. 

The  Forth  bridge.   London.  sh.  5,00. 

Godwin,  H.  C.   Railroad  engineer's  field  book.  New  York.  $  2,50. 

Gnerbigny,  G.  Les  ligneB  mdtropolitaines  dans  Paris.  Villiers-le-Bel. 

Jean,  J.  S.  The  economics  of  European  Railways.   London.  sh.  1,0ft 

Koch,  Handbuch  fttr  den  Eisenbahngttterverkehr.  I.  Eisenbahnstationsverzeichnif? 

81.  Aufl.   Berlin,  1890.  M  7.00 

Legrand,  C.   Comite*  des  ehemins  de  fer  de  la  Drdme.  Valence. 
Loiael,  F.  Annuaire  special  des  ehemins  de  fer  beiges.   Bruxelles.         Ftcs.  10,00. 
Loria.  L.   Le  strade  ferrate.  2  Edition  refondue.    Milano.  1.  24.0). 

Lullin,  A.  La  nouvelle  loi  sur  le  transport  des  marchandises  et  ses  avantages  poor 

les  negotiants  et  industriels.  Grenoble. 
Mange,  A.   Note  sur  le  groupage  des  marchandises  en  Allemagne.  Paris. 
Martial.   Carnet  du  poseur  de  voies  de  ehemins  de  fer.   Paris.  Frcs.  2.65- 

Mortens,  O.  Das  Zufuhrgebiet  Rigas  fUr  Getreide,  Mehl  und  Griitze.    (2.  Fort- 

setzung).  Riga. 
Metropolitan  (le)  Haag  a  l'exposition  de  1889-  Paris. 

Ministere  des  travaux   publics.    Statistique  des  ehemins  de  fer  fran<;ai$  »a 
31  D6*cembre  1888.   Paris.  Frcs.  bM 

Moncharmont.  P.   Chemins  de  fer.  Paris. 

Monot,  Dr.  C.   Chemin  de  fer  d'interet  local  de  Nevers  a  Saulieu  Nevers. 
Morlock,  v.  G.    Die  koniglich  wtirttembergischen  Staatseisenbahnen.  Stuttgart 

A  10X11 

Naoaouty.  M.  de.  Le  chemin  de  fer  glissant  de  Girard  et  Barre.  Paris.    Frcs.  3J0O- 
Xeymarck,  A.   L'e*pargne  francaise  et  les  compagnies  de  chemins  de  fer.  Paris^ 
Phillips,  P.   Sketches  of  the  Forth  bridge.   Simpkin.  sh.  u>a 

RU1L  Dr.  V.   Encyklopttdie  des  gesammten  Eisenbahnwesens.  2.  Band.  Wien.  m  VI 
Schneider  et  Hernent,  Fowler,  J.  et  Baker,  B.   Pont  sur  la  Manche.  Paris 
Soulerin,  L.   Un  nouveau  systeme  de  freins  coutinus  pour  chemins  de  fer.  Paris 


Zeitschriften. 

Annalea  des  ponts  et  chaussees.  Paris. 
Marz  1890. 

Note  sur  diverses  experiences  concernant  les  ciinents,  faites  au  laboratoir? 
du  service  maritime  du  Pas-de-Calais. 
April  1890. 

•  Note  sur  la  resistance  des  arcs  paraboliques  surbaisseV   Eraploi  et  prix 

traverses  m^talliques  sur  les  cheniins  de  fer  allemands.   Les  traverses  n»e 
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talliqnes  aux  Etats-Unis.  Experiences  sur  la  puissance  d'absorption  des 
materiaux  de  construction  et  sur  le  temps  nScessaire  a  leur  s£chage  naturel. 

Jnni  1890. 

Nute  sur  les  travaux  d'echaussement  du  chemin  de  fer  de  Ceinture  de  Paris 
entre  le  tunnel  de  Charonne  et  la  Eue  de  Charenton  pour  la  suppression  des 
passages  a  niveau.  Note  sur  un  appareil  pour  la  mesure  des  deformations 
elastiques. 

Annals  of  the  American  Academy  of  Political  and  Social  Science.  Philadelphia 
No  1.  Jali  1890. 

Railroad  passenger  fares  in  Hungary. 

Bulletin  de  la  Commission  Internationale  du  Congrea  des  chemins  de  fer. 
Bruxelles. 

Juni  1890. 

Note  sur  les  rails  en  acier.  Nouveau  reglement  italien  pour  la  circulation 
sur  les  routes  ordinaires  des  locomotives  routieres  mues  par  la  vapeur  on 
par  une  autre  force  physique.  Compte  rendu  general  de  la  troisieme  ses- 
sion. Documents  officiels  de  la  commission  internationale. 

Jali  1890. 

Compte  rendu  general  de  la  troisieme  session.  (Chemins  de  fer  et  voies 
navigables.  Relations  internationales).  Tarif  par  zones  pour  le  transport 
des  voyageors  et  des  bagages  sur  les  chemins  de  fer  de  1'Etat  autrichien. 
Les  accroissements  du  r<Sseau  ferre"  du  monde.  Documents  officiels  de  la 
commission  internationale. 

Centralblatt  der  Bauverwaltung.  Berlin. 

No.  26  bis  84.  Vom  28.  Juni  bis  27.  August  1890. 

\No.  26:)  Hemmschuhe  im  Verschubdienst.  (No.  27:  Geschwindigkeitsuhr 
filr  Lokomotiven.  (No.  28:)  Weiche  mit  feststehender  Zunge  and  beweg- 
lichen  Backenschienen.  (No.  31:)  Festigkeitsverh&ltnisse  einiger  neuerer 
Eisenbahnoberbansysteme.  \No.  32,  33,  34  u.  34A:)  Bauausftthrung  der  zweiten 
Weichselbrticke  bei  Dirschau.  (No.  32:)  Mafsnahmen  zur  Erhflhung  der 
Sicherheit  des  Eisenbahnbetriebes.  Shay-Lokomotiven.  (No.  33:)  Statistik  der 
Eisenbahnen  Deutschlands  im  Betriebsjahre  1888  89. 

Deutsche  Bauzeitung.  Berlin. 

No.  52  bis  68.  Vom  28.  Juni  bis  23-  August  1890. 

(No.  52:)  Radreifenbriiche  auf  den  deutschen  Eisenbahnen  im  Jabre  1889. 
(No.  6i:)  Einrichtungen  zur  schnelleren  Befdrderung  von  Eisenbahngtttern. 
(No.  64 :)  Der  neue  Hauptpersonenbahnhof  in  Bremen. 

KajiBHOAopoatHoc  s%so  (Eisenbahnwesen).  St.  Petersburg.  1890. 

(No.  22:^  Versuche  mit  Naphtabeizung  der  Lokomotiven  nach  System  Pa- 
schinin  auf  der  Nikolaibahn.  iNo.  23 — 24:)  Zu  der  Verordnung  flber  die 
Lnftbremsen  der  Personenzilge.  Ucber  die  Mafsnahmen  gegen  die  Schnee- 
verwehungen  auf  den  russiscben  Eisenbahnen  in  1890. 
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Elektrotechniache  Zeitschrift.  Berlin. 
Heft  25.  Juni  1890. 

Bufapparat  fttr  Eisenbahntelegraphie.  System  Claude.  Ein  elektropneu- 
matisches  Blocksignalsystem. 

Engineering.  London. 

No.  1277  bis  1286.   Vom  20.  Juni  bis  22.  August  1890. 

(No.  1277:)  The  Railway  court  at  the  Edinburgh  exhibition.  (No.  12790 
The  projected  Jungfrau  Railway.  Carriages  for  French  State  Railways. 
(No.  1282:)  Compound  locomotive  for  the  London  and  North  Western  Railway 
The  education  of  engineers.  ^No.  12880  Civil  engineers  in  India.  (No.  12*3 
und  1284:)  On  steel  rails,  considered  chemically  and  mechanically.  (No.  12860 
American  Railway  statistics.  American  Railroad  phrases.  (No.  1286:)  Bail- 
way  rates  and  charges. 

Engineering  News.  New  York. 

No.  24  bis  33.   Vom  14.  Juni  bis  16.  August  1890. 

(No.  24:)  Elevated  Railways  in  Boston.  The  application  of  the  compound 
system  to  locomotives  in  Russia.  Track  for  street  and  other  Railwija 
Statistics  of  Railway  construction.  Hauling  locomotives  over  country  roads 
The  highways  of  the  Grand  Duchy  of  Hesse.  Railway  construction  in  the  Souta, 
'No.  25:)  The  proposed  gravity  Railroad  in  Fairmount  park,  Philadelphia, 
Pa.  (No.  26:)  The  Khojak  tunnel.  Compound  locomotives.  (No.  27 :>  Standard 
mogul  locomotive,  Chicago,  Burlington  and  Quincy  Railroad.  Freight  train 
collision  on  the  Boston  and  Maine  Railroad.  The  Railways  of  the  world. 
The  Hungarian  zone  System  of  passenger  fares.  (No.  28:)  A  suspended  wire 
rope  tramway.  Working  of  Railroads  by  electricity.  The  limitations  of  steun 
and  electricity  in  transportation.  The  efficiency  record  of  the  Westhingbome 
test  freight  train.  Electric  lighting  in  the  Railroad  service.  The  Russell 
snow  plow,  Intercolonial  Reilway.  Sharpest  curves  in  use.  The  Austrian 
zone  system  of  Railway  tariff.  (No.  29:)  A  new  Jungfrau  Railway  project 
The  Winner  bridge  at  Kansas  city.  lNo.  30:)  Weston's  „  triplex"  spur  gear 
pully-block.  The  new  rails  of  the  Berlin  Railway.  Train  dispatching,  it* 
uses  and  abuses.  Dangers  of  hollow  tires  in  contact  with  frog-pointt. 
Paking  cross  section  in  tunnel  excavation.  Interlocking  and  block  signaling 
in  Great  Britain.  (No.  31:)  The  Mannesmann  process  of  making  weldlws 
tubes.  English  and  American  locomotives.  Statistics  showing  the  progress 
and  prospects  of  Railway  construction  in  the  Northwestern  states.  Kail- 
roads  of  the  United  States  in  1889.  The  New  Railway  terminals  at  Providence. 
(No.  32:)  The  Ries  electric  traction  increaser.  The  cheapest  Railwty  in 
the  world.  (No.  88:)  The  Jordan  bridge  guard.  Pile  driving  and  ditchiac 
plant,  Omaha  &  St.  Louis  Railway. 

Glaser's  Annalen  fttr  Gewerbe  and  Bauwesen.  Berlin. 
Heft  12.   Vom  15.  Juni  1890. 

Beschreibung  einer  Eisenbahnwagenachsbilchse  mit  selbstthatiger  Tentii- 
schmierung-  und  Mittheilung  der  im.Eisenbahnbetriebe  mit  derselben  g*~ 
machten   Erfahrungen    und   erzielten  Vortheile.    Diskussion    fiber  den 


Digitized  by  Google 


Bttcherschan. 


906 


Lentz'schen  ankerlosen  Lokomotivkessel.  Mittheilnng  ilber  neue  Schnell- 
ziige  auf  den  preufsischen  Staatsbahnen.  Die  Motoren  der  deutschen  all- 
gemeinen  Ausstellung  fur  Unfallverhutung  Berlin  1889. 

Heft  8.  Vom  1.  August  1890. 

Die  Drehbrucken  neuester  Konstruktion.  Zur  Frage  der  Zngbeftrderung 
mit  zwei  Mascbinen.  Die  Eisenhfittenindustrie  der  Rheinprovinz.  Zur 
Frage  der  Arbeiterwohnungen,  Vierzigjahrige  Gedachtnifsfeier  der  Grundung 
dee  Vereins  deutscher  Eisenbahntechniker.  Einige  Betxachtungen  liber  das 
Eisenbahnfahren.  Oelgasanstalten  von  Albert  Wagner  vorm.  R  Drescher  in 
Chemnitz. 

Heft  4.   Vom  15.  August  1890. 

Doppelpfeife  fur  Lokomotiven.  Die  ersten  fttnfundzwanzig  Jabre  der 
deutschen  Strafsenbahnbetriebe. 

Das  Handels-Mugeum.  Wien. 

Von  No.  29  bis  82  vom  17.  Jnli  bis  7.  August  1890. 

No.  29:)  Russiscbe  Eisenbahndifferenzialtarife.  (No.  SO:)  Die  transportable 
Eisenbahn  in  der  Land-  und  ForstwirthschafU  (No.  32:)  Die  deutsche 
Levantelinie.  Die  deutsche  Levantelinie  und  die  Triestiner  BBrsendeputation. 
Die  deutsche  Levantelinie  und  diejOsterreicbisch-ungarische  Rubenzucker- 

Haxeaepi  (Ingenieur).  Kiew. 
1890.  Juniheft. 

Die  Abnutzung  der  Achslager  bei  den  Persouenwagen.  Eisenbahnchronik 
der  letzten  Tage.   Der  Oberbau  der  englischen  Eisenbahnen. 

Juliheft. 

Der  Einflufs  der  Eisenbahnen  auf  die  Entwicklung  des  Verkehrs  auf  den 
Binnengewassern.  Umschau  auf  dem  Gebiete  der  Eisenbahnstatistik. 

Monitore  delle  strade  ferrate.  Torino. 
Vom  14.  Juni  bis  2.  August  1890. 

(No.  24:)  La  tariff  a  a  zone  per  i  viaggiatori  nella  Svezia.  (No.  25:)  Nuove 
obbligazioni  ferroviarie,  disegno  di  legge.  (No.  26:)]  U  prodotto  dei  prin- 
cipal centri  ferroviari  delle  quattro  reti  Mediterranean  Adriatica,  Sicula  e 
Reale  Sarda.  Ferrovia  del  Gottardo,  esercizio  1889.  (No.  27:)  Modificazioni 
di  aasegni  per  opere  ferroviarie.  (No.  28:)  Costituzione  del  consiglio  delle 
tariffe  delle  strade  ferrate.  (No.  29,  30  a.  31:)  II  disastro  di  Grassano  in- 
nanzi  al  tribunale  di  Matera.  La  tariffa  a  zone  per  i  viaggiatori,  attuazione 
e  studi  in  Europa. 

Ooeterreicbische  Eisenbannzeitun*.  Wien. 

No.  26-84.   Vom  29.  Juni  bis  24.  August  1890. 

(No.  26:)  Zur  Abwehr  von  Ausfallen  auf  den  Ssterreichischen  und  ungarischen 
Eisenbahnen.  Eisenbahnverkehr  im  Monat  April  1890  (No.  27—29:)  Die 
Teiegraphen-  und  Signaleinrichtungen  der  franzOsischen  Ostbahn.  (No.  30:) 
Die  Betriebsergebnisse  der  grOfseren  Osterreicb.  Eisenbahnen  im  Jabre  1889. 
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Eisenbahnverkehr  im  Monat  Mai  1890.  (No.  81:)  Die  Pilatus-  and  Bnrgen- 
stockbahn.  (No.  32:)  Vorschlag  zur  Einftlhning  von  Kilometerkarten  each 
dem  Dezimalsystem  an  S telle  der  bei  den  konigl.  ungarischen  Staatsbabnen 
eingefuhrten  Zonensystemkarten.  (No.  83:)  Das  Eisenbahnungluck  bei 
Armagh  and  das  nene  englische  Eisenbahngeseta.  Eisenbahnverkehr  im 
Monat  Juni  1890.  (No.  84:)  Die  Sonntagsruhe  der  Eisenbahnbediensteten. 

The  Railway  Engineer.  London.  • 
No.  127.   August  1890. 

Eight  wheels  coupled  compound (Worsdell-  von  Borries-Lapage  system).  Goods 
engine  for  the  Argentine  republic  government  Railways.  The  theory  of  the 
automatic  continuous  vacuum  brake.  The  measurement  of  durability  of 
lubricants.  Indicator  diagrams  of  six-wheels  coupled  compound  goods  en- 
gine, Great  Eastern  Railway.  Counterbalancing  of  locomotives. 

The  Railroad  Gazette.  New  York. 
No.  24.  Vom  13.  Juni  1890. 

Light  and  heat  tender,  Chicago,  Milwaukee  and  St  Paul  Railway.  Standard 
trestle,  St.  Paul,  Minneapolis  and  Manitoba  Railway.  Broken  Master  Car 
Builder's  couplers.  Baldwin  ten-wheel  express  locomotive,  New  York,  Lake 
Erie  and  Western-Railroad.  The  Hall  automatic  block  signal.  The  efficiency 
of  locomotives.  Blunders  of  telegraph  operators.  Variations  from  the 
Master  Car  Builder's.  Standard  coupler  contour  lines.  Our  accident  sta- 
tistics. 

No.  26.  Vom  20.  Juni  1890. 

Ohio  connecting  Railway.  How  to  get  good  service  from  trainmen.  The 
Board  of  Trade  and  the  Railway  and  Canal  Commission.  A  standard 
method  of  testing  locomotive  engines.  The  Boyden  brake.  Block  signaling 
in  America.  Richmond  locomotive  works. 

No.  28.   Vom  27.  Juni  1890. 

Boiler  and  steam  chest  pressures.  A  broken  driving  axle.  Solid  bridge  floors. 
Wooden  trestle  bridges.  Some  old  fashioned  rails.  A  standard  method  of 
testing  locomotive  engines.  Locomotive  boiler  front  of  pressed  steel. 
Train  accidents  in  Mai. 

No.  27.   Vom  4.  Juli  1890. 

Some  observations  on  block  signaling.  New  Railroad  construction  in  1890 
The  Colorado  Canyon  Railroad.  Some  details  of  signaling.  Running  loco- 
motives with  the  rods  down.  Statistics  of  German  Railroads.  Variation* 
in  economy  of  locomotive  boilers  with  different  lengths  of  tubes,  fire  brici 
arches  and  water  arches. 

No.  28.   Vom  11.  Juli  1890. 

Efficiency  of  the  locomotive  and  the  electric  motor.  The  time  interval! 
between  trains.  Freight  rates  in  Prussia  for  the  last  ten  years.  Electric 
lighting  in  Railroad  service.  Comparative  tests  of  an  electric  motor  and  » 
steam  locomotive  on  the  Manhattan  (elevated)  Railway  New  York.  Cans* 
of  the  constantly  decreasing  mileage   of  freight  cars  on  home  roads. 
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Mr.  Walker  on  the  „food  products11  case.  Some  Prussian  locomotives. 
Automatic  freight  car  couplers  before  the  Massachusetts  Board  of  Railroad 
commissioners. 

No.  29.  Vom  18.  Juli  189a 

The  Interstate  Commerce  Commission  and  grain  rates.  Some  mistakes  in 
dealing  with  men.  Railroad  mileage,  population  and  area  here  and  in 
Europe.  Railroad  construction  in  1890.  July  furnace  capacities  and  probable 
production  of  pig  iron.  The  projected  Jungfrau  Railroad.  Strikes  and  other 
disturbances.  The  world's  progress  in  Railroad  construction. 

No.  30.   Vom  25.  Juli  1890 

Distant  switch  signals.  The  Master  Car  Builders'  coupler  at  interchange 
points.  The  American  train-dispatching  system.  June  accidents.  New  bill 
of  lading.  The  Austrian  zone  tariff.  The  food  products  rates  case.  Steam 
inspection  car.  The  pitfalls  into  which  Railroad  men  fall  who  write  about 
Railroad  affairs.   Massachusetts  grade  crossing  law. 

No.  81.   Vom  1.  August  1890. 

Boston  Station  of  the  Boston,  Revere  Beach  and  Lynn  Railroad.  Standard 
trestle,  Toledo,  St.  Louis  and  Kansas  City  Railroad.  The  staff  system.  The 
Railroads  of  the  United  States  in  1889.  Economy  and  „Time  Out"  The 
Belpaire  and  the  radial  stay  boiler.  The  bill  of  lading  again.  Webb  and 
Thompson's  train  staff  apparatus.   Locomotive  fuel  mileage  card. 

No.  82    Vom  8.  August  1890. 

The  M.  C.  B.  coupler  at  interchange  points.  Storage  batteries  in  main 
lighting.  The  hall  signal.  The  Chicago  Railroad  problem,  especially  in 
relation  to  terminals,  rapid  transit,  and  the  avoiding  of  accidents  at  street 
crossings.  English  accidents  for  the  first  quarter  of  1890.  The  Commissions 
decision  on  grain  and  flour  rates.   Railroad  tracks. 

No.  88.  Vom  15.  August  1H90. 

The  New  York  Central  strike.  Safety  chains.  Under  control.  Grain  hand- 
ling the  Northwest.  Steel  rails,  considered  chemically  and  mechanically. 
Splice  bars  and  specifications  for  their  manufacture.  Buildings  and  struc- 
tures of  American  Railroads. 

The  KAflway  News.  London. 

No.  1880—1890.   Vom  14.  Juni  bis  23.  August  1890. 

(No.  1380:)  Railway  dividend  prospects.  Coal  traffic  to  London.  The  Lulea- 
Ofoten  Railway.  The  Carlisle  accident.  (No.  1381:)  Workmen's  trains. 
Harassing  Railway  bills.  Railway  stock  conversion  bills.  (No.  1387:)  Rail- 
ways and  inland  navigation.  The  channel  passenger  traffic.  The  new 
Railway  through  the  Alps.  (No.  1388:)  The  Board  of  Trade  and  the  Railway 
classifications  and  rates.  (No.  1389:)  Home  Railways  in  the  past  half  year. 
British  Railways  in  1889.  American  Railroads  in  1889.  New  train  services, 
i  Nr.  1280:)  Proposed  new  trough  route.   Railway  accidents  in  1889. 
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Revue  generate  dea  chemin*  de  fer.  Paris- 
No.  6.   Juni  1890. 

Le  service  des  courses  de  Chantillj.  Retour  sur  les  deux  voies,  entrt 
Chan  til  ly  et  Paris.  Les  experiences  ex£cut£es  au  chemin  de  fer  de  1'Etat 
sur  la  mesure  des  efforts  moteurs  et  rgsistants  d£velopp£s  dans  la  marche 
et  dans  l'arret  des^trains.  Locomotives  italiennes  et  suisses,  pour  voie  nor- 
male,  a  l'exposition  universelle  de  1889. 

Sohweizerische  Bauxeitung.  Zurich. 

No.  24—26.  Vom  14.  Juni  bis  9.  August  1890. 

(No.  24  und  25:)  Die  rechtsufrige  ZUricbseebahn  von  Tiefenbrunnen  bb 
zur  Einmundung  in  den  Bahnhof  Zurich.  (No.  250  Zuiu  Jungfraubahnprojekt 
von  Oberst  Locher.  (No.  4:1  La  traversed  de  la  Manche  par  voie  ferine. 
(No.  6  und  6:)  Statische  Untersuchung  einer  Flufseisenquerschwelle  ver- 
anderlichen  Querschnittes. 

Verordnungsblatt  des  k.  k.  Haiidelaminiateriumg  for  Eisenbahnen  und  Schiff- 
fahrt.  Wien. 
No.  72  bis  98.   Vom  24.  Juni  bis  23.  August  1890. 

(No.  72:)  Rechenschaftsbericht  uber  die  Finanzgebahrung  ira  Jahre  1839. 
(No.  74:)  Die  Tramways  init  Pferde-  und  Lokomotivbetrieb  in  Oeaterreich. 
Eisenbahnzentralabrechnungsbilreau  in  Ungarn  im  Jahre  1889-  (No.  7t>: 
Eisenbahnverkehr  im  Monat  Mai  1890.  (No.  780  Erprobungen  und  Revisions- 
druckproben  von  Lokomotivkesseln  im  Jahre  1889.  (No.  790  Reminiszenzea 
aus  fruheren  Eisenbahnepochen.  (No.  82:)  Eisenbahnzentralabrechnungs- 
bureau  in  Oesterreich  in  1839.  (No.  85:)  Stand  der  Bauarbeiten  auf  den  k.  k 
osterreichischcn  Staatsbahnen  mit  Schlufs  des  II.  Quartals  1890.  Zusammea- 
stellung  der  im  Monate  Juni  1890  mit  Personenbeforderung  in  den  End- 
stationen  vorgekommenen  Versp&tungen.  (No.  860  Verwendung  durchgehen- 
der  Bremsen  bei~  den  Bahnen  in  Grofsbritannien  im  zweiten  Halbjahre 
1889.  i  No.  870  Die  Militarbahnen  des  Okkupationsgebietes  im  Jahre  1S89- 
(No.  890  Eisenbahnverkehr  im  Monate  Juni  1890  u.  s.  w.  (No.  90:  <  Der 
Kohlenverkehr  Londons  im  Monate  Juni  und  im  ersten  Halbjahre  1890,  sowit 
in  der  Periode  1827—1889. 

La  voie  ferree.  Paris. 

No.  401  bis  408.  Vom  3.  Juli  bis  21.  August  189a 

(No.  401 0  Les  tarifs  unifonnes  sur  le  chemin  de  fer  de  ceinture.  La  situation 
des  chemins  de  fer.  Le  pillage  des  budgets.  (No.  402 0  Les  chemin*  de  fer 
de  ceinture.  Le  melropolitain.  Les  tarifs  de  penetration  devant  les  cham 
bres  de  commerce.  (No.  403:)  Organisation  des  chemins  de  fer  a  voie  Itroitt 
du  Finistere.  Les  tarifs  de  penetration.  (No.  404:)  Voyageurs  et  compag- 
nies.  La  presse  et  les  chemins  de  fer.  iNo.  4060  Les  tarifs  des  chemins  de 
fer.  Les  chemins  de  fer  d'interet  local.  Le  pillage  <les  budgets.  (No.  406: 
Les  tarifs  par  zone.  Les  wagons  de  luxe.  L'Etat  et  les  chemins  de  fer. 
Le  chemin  de  fer  dans  Paris.  Les  chemins  de  fer  en  Chine.  Les  tarifs  de 
voyageurs.  (No.  407:)  Les  tarifs  par  zone.  Les  chemins  de  fer  d'interei 
local.  La  garantie  de  l'Etat  et  les  chemins  de  fer.  iNo.  408:)  Redaction 
des  tarifs  de  chemins  de  fer.   Le  Transsaharien. 
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Volkswirthsehaftliche  Wochenschrift.  Wien. 
No.  845.  Vom  31.  Juli  1890. 

Triest  und  die  deutsche  Levantelinie. 

Wochenschrift  des  Osterreichischen  Ingenieur-  und  Architekten-Vereins.  Wien. 
No.  24  bis  33.  Vom  13-  Jnni  bis  15.  August  1890. 

iNo.  24:)  Das  Hotel  Terminus  und  der  Bahnhof  St.  Lazare  in  Paris  (Schlufs). 
Eisenbahntechnische  Mittheilungen  von  der  Weltausstellung  in  Paris.  (No.  25 
und  30:)  Das  Eisenbahnsignalwesen  auf  der  Pariser  Weltausstellung  1889- 
(No.  31  und  320  Die  neueren  Fortschritte  im  Lokomotivbau  vom  Standpunkt 
des  Eisenbahningenieurs.  (No.  33:)  Ueber  das  Verhaltnifs  der  Kilometer- 
betriebsauslagen  zu  dem  Personen-  und  Fracbtenverkehr  bei  den  Eisenbahnen. 

mypHaji  t  MHbacTepcTM  nyrea  cooftmeaifl.  (Zeitschrift  des  Ministeriums  der  Verkehrs- 
anstalten.)  Nichtamtlicher  Theil. 
Heft  April-Mai. 

Ueber  die  Dauer  der  Stahlschienen.  Die  gegenseitigen  Beziebungen  der 
Eisenbahnen  und  Wasserstrafsen  zum  Staate.  Uebersicht  der  StaatsbehSrden 
fttr  das  Eisenbahnwesen  in  einigen  Landern  Enropas.  Die  staatliche  Ober- 
aufsicht  der  Eisenbahnen  in  Frankreich.  Die  Berechnung  der  virtuellen 
Lange  einer  Eisenbahn.  Zur  Frage  der  Verstarkung  eiserner  BrQcken  auf 
den  ttsterreichischen  und  russischen  Eisenbahnen.  Die  elektrische  Zug- 
beleuchtung. 

Zeitschrift  des  ttsterreichiscuen  Ingenieur-  und  Architekten-Vereins.  Wien. 
Heft  II.  1890. 

Die  Montirung  des  Cervenaviaduktes. 

Zeitschrift  fur  Eisenbahnen  und  Dampfschiffahrt  der  iisterreichisch-ongarischen 
Monarchic.  Wien. 

No.  27  bis  35.   Vom  29.  Juni  bis  24.  August  1890. 

(No.  27  und  28:)  Betrachtungen  zu  einer  Studie  tiber  franz5siche  Departe- 
mentbabnen.  (No.  270  Die  bOhmischen  Eisenbahnen  im  Jahre  1889.  (No.  29:) 
Oesterreichisch-UDgarischer  Eisenbahnverkehr  im  Mai  1890.  (No.  80:)  Eisen- 
bahntarifkartelle.  Vierzigjahrige  Gedachtsnifsfeier  der  Grundung  des  Vereins 
deutscher  Eisenbahntecbniker.  (No.  31 0  Codice  ferroviario.  Verhandlungen 
der  deutschen  Staatsbahnen  ttber  einen  einheitlichen  Personentarif.  (No.  82:) 
Die  Eisenbahnen  Griechenlands.  (No.  33:)  Der  Csterreichisch-ungarische 
Eisenbahnverkehr  im  Juni  1890.   (No.  34  und  35')  Durch  Serbien. 

Zeitschrift  fiir  Transportwesen  und  Strafsenbau.  Berlin. 
No.  1».  bis  24.  Vom  1.  Juli  biB  20.  Augnst  1890. 

(No.  19:)  Dampftrambahn  von  Paris  nach  St.  Germain.  (No.  19—21:)  Ueber 
die  Trambahnen  mit  Maschinenbetrieb  und  die  wirthschaftlichen  Eisenbahnen 
in  Italien.  (No.  19:)  Londoner  Verkehrs-  und  Transportmittelvejrhaltnisse. 
(No.  19  u.  20:)  Ueber  schraalspurige  Lokalbahnen.  (No.  20:)  Elektrische 
Strafsenbahnen  in  Budapest.  (No.  21 :)  Statistik  der  Betriebsergebnisse  von 
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Lokal-  und  Strafsenbahnen  im  Monat  Juni  1890-  (No.  22:)  Die  Sebmalspur- 
babnen  in  Deutscbland.  (No.  28):  Elektrische  Akkumulatoren  and  deren 
Verwendung  fttr  den  Betrieb  von  Strafsenbahnen  in  England.  (No.  28  u 
24:)  Die  deutschen  Strafsenbahnbetriebe  in  wirthschaftlicher  und  technischer 
Hinsicht  yon  1866  bis  1890.  (No.  24:)  Die  kombinirte  Adhaeions-  and  Zahn- 
radbahn,  System  Abt,  yon  Blankenborg  nach  Tanne. 

Zeitung  des  Vereins  deutscher  Eisenbahnverwaltnngen.  Berlin. 

No.  48  bis  67.  Vom  21.  Juni  bis  27.  August  1890. 

(No.  48:)   Die  ersten  25  Jabre  des  deutschen  Strafsenbahnwesens.  Der 
Viadukt  ttber  das  Thai  yon  Loa  in  der  Eisenbahn  von  Autofogasta  nach 
Hnancbaca  (Bolivia).  (No.  49  and  600  Zar  Geschichte  der  Eisenbahnen  und 
der  Eisenbahnpolitik  in  Italien.   (No.  61:)  Kursbuchmaterial  Deutschlands. 
Ausuahtnesignale  fur  elektrische  Eisenbahnglockenleitnngen.  Niederlandbche 
Zentralbahn.   (No.  52:)  Zum  Osterreichiachen  Kreuzerzonentarif.  Die  Lokal- 
bahn  Freilassing— Laufen.  Niederl&ndische  Staatseisenbahnen.  Anatoliache 
Eiflenbabngesellachaft.   (No.  53:)  Betriebskosten  englischer  und  amerikani- 
scher   Eisenbahnen.    Btthmischer   Braunkohlenverkehr.    Die  Eisenbahn 
arbeiterfrage  auf  dem  Pariser  Kongrefs.  (No.  54:)  Vierzigjahrige  Gedacht- 
nifsfeier  der  Grttndung  des  Vereins  dentscher  Eisenbahntechniker.  (No.  560 
Tagesordnung  der  am  30.  Juli  1890  in  Dresden  abzuhaltenden  General  ver- 
sammlung  des  Vereins  deutscher  Eisenbahnverwaltungen.  (No.  55  and  57. 
58,  60,  61,  62,  63:)  Statistische  Nachrichten  von  den  Vereinsbahnen  fttr  1688- 
(No.  56  und  57:)  Was  ist  bestimmend  fttr  den  Standort  der  Stationsdeckung*- 
signale?   Arbeitsunfabigkeita-  und  Sterbensverhaltnisse  von  Eisenbahn- 
arbeitern  im  Jahre  1888.  (No.  580  Der  Stttckguttonnentarif.   (No.  69—61:) 
Die  Festschrift  zur  40jahrigen  Gedachtnifsfeier  der  Grttndung  dea  Vereins 
deutscher  Eisenbahntechniker.  (No.  69:)  Das  preufsische  Eisenbabnneti  im 
Jahre  1890/91.  (No.  610  Die  Durchftthrung  der  Eisenbahnverstaatlichung  in 
Preufsen.  Die  Entwicklung  der  argentinischen  Eisenbahnen.  Ein  Nestur 
des  deutschen  Eisenbabnwesens.  (No.  01  and  620  Die  elektrische  Strafsen- 
bahn,  inabesondere  die  Stadtbahn  in  Halle.  (No.  62:)  Betriebslangen  der  den 
Bahnen  des  Vereins  deutscher  Eisenbahnverwaltungen  am  1.  Juli  1890  untatr- 
stellten  Strecken.  (No.  62  und  63:)  Die  kanadische  Ueberlandbahn  in  1889. 
(No.  630  Internationale  Fahrplankonferenz.  (No.  64:)  Die  s&chsischen  Staats- 
eisenbahnen  im  Jahre  1889.  (No.  650  Der  Stttckgut-  bezw.  Stttckguttonnen- 
tarif.  Kaschau-Oderberger  Bahn.  Oberbaurath  von  Brockmann.  (No.  64—67: 
Protokoll  der  in  Dresden  am  30.  81.  Juli  und  1.  August  1890  abgehaltenen 
Vereinsversammlung.   (No.  660  Die  Praxis  des  Lokalbahnbetriebea.  Sta- 
tistische Nachrichten  ttber  die  Ergebnisse  des  Verkehrs  auf  zusammenatell- 
bare  Fahrscheinhefte  im  Jahre  1889. 


Hfr»ntg»Cfb«n  Im  AoRrtrt  A«t  KBnlrHcpnn  MlplrtorUm*  der  ogentllcpwt  Arbrttwt. 
V.rUj  von  Juliu.  Sprinter,  Berlin  K.  -  Druck  Ton  H.  8.  Hermann,  B«rlln  8.W 
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Theorie  der  Tarifbildung  der  Eisenbahnen 

von 

Launhardt,  Gebeimer  Regierungsrath, 

Professor  an  der  technischen  Hocb.Bch.uIe  asu  Hannover .• 


III.  Das  Personenfahrgeld. 

§  25. 
EJnleituig. 

Nach  den  am  Schlusse  des  zweiten  Theils  der  Theorie  der  Tarif- 
bildung gegebenen  Untersuchungen  kann  fiber  die  zweckmafsigste  Fest- 
stellung  des  Personenfahrgeldes  auf  den  Eisenbahnen  endgfiltig  erst  dann 
entschieden  werden,  wenn  die  H6he  der  Betriebskosten  bekannt  nnd  das 
Gesetz  gefunden  ist,  nach  welchem  die  Anzahl  der  ausgeffihrten  Reisen 
von  der  Hohe  des  Fahrgeldes  abhangig  ist.  Es  soil  ckiher  der  Versuch 
gemacht  werden,  fiber  diese  beiden  Grundlagen  ffir  die  Beurtheilung  der 
in  neuerer  Zeit  so  viel  erftrterten  Frage  Klarheit  zu  gewinnen. 

Die  Thatsache,  dafs  fiber  die  Selbstkosten  des  Eisenbahnbetriebes 
eine  so  grofse  Unsicherheit  besteht  und  dafs  die  vielfach  unternommenen 
Versnche  ihrer  Feststellnng  zn  sehr  verschiedenen  Ergebnissen  geffihrt 
haben,  findet  ihre  Erklarung  in  mancherlei  Umstanden. 

Zunachst  ist  hervorzuheben,  was  meistens  onbeachtet  blieb,  dafs  die 
Betriebskosten  in  durchaos  verschiedener  Weise  aufgefafst  werden  mfissen, 
je  nach  dem  Zwecke,  fur  welchen  deren  Ermittlung  dienen  soli. 

Ffir  die  Beurtheilung  des  gunstigsten  Linienzuges  der  Bahn,  also  ffir 
die  Aufgaben  des  Trassirens,  braucht  man  die  Betriebskosten  der  freien 
Strecke,  unter  Ausschlufs  sfimmtlicher  Bahnhofskosten,  mithin  aller  aus 
der  Aufnahme  und  Abgabe  des  Verkehrs  entstehenden  Ausgaben.  Bei 
Feststellung  dieser  Streckenkosten  sind  dann  die,  von  der  Verkehrsraenge 


♦)  Vergl.  Archiy  1890  S.  1,  161. 

Arohiv  ftlr  Eisenbahnweaen.  18B0.  59 
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unabhangigen  Kosten,  die  sich  aus  den  Zinsen  des  Anlagekapitals  der 
Bahnstrecke,  den  Bahnbewachungskosten  und  den  Unterhaltungskosten  de« 
Bahnkorpers,  mit  Ausschlufs  der  Schienenerneuerung,  zusammensetzeu.  zu 
unterscheiden  von  den,  mit  der  Verkehrsmenge  wachsenden  Kosten.  Man 
hat  diese  beiden  Ausgabegnippen  als  konstante  und  veranderliche 
Betriebskosteu  unterschieden.  Die  Bezeichnungen  „konstanttt  und  „ver- 
an<lerlichu  sollen  sich  dabei  auf  die  Kosten  der  Verkehrseinheit  beziehen. 
Diese  Ausdrficke  sind  nicht  glucklich  gewahlt,  da  die  fur  die  Verkehrs- 
einheit konstanten  Kosten  durch  die  veranderliche  Verkehrsmenge  in  ihrerc 
Gesammtbetrage  umgekehrt  zu  einer  veriinderlichen  Ausgabe  werden.  an- 
dernfalls  aber  der  fur  die  Verkehrseinheit  bei  wechselnder  Verkehrsmen^ 
veranderliche  Kostentheil  in  seinem  Gesammtbetrage  eine  unveranderlkb 
bleibende  Summe  bildet.  Besser  werden  daher  diese  beiden  Ausgabe 
gruppen  als  Bahnkosten  und  Transportkosten  unterschieden. 

Den  Transportkosten,  also  den  fur  die  Verkehrseinheit  konstanter 
Ausgaben  sind  dann  nicht  allein  die  Kosten  der  Schienenerneuerung  hinzu- 
zufugen,  sondern  auch  die  Zinsen  der  Anschaffungskosten  der  Lokomotivet 
und  Wagen,  aber  abzfiglich  eines  auf  den  Bahnhofsdienst  entfaUendec 
Theils.  Ferner  ist  derjenige  Theil  der  Bahnhofskosten,  welcher  in  gleichem 
Mafse  mit  den  geleisteten  Tonnen-  oder  Personenkilometern  w&chst.  wk 
z.  B.  die  Kosten  der  Lokomotivschuppen,  den  Transportkosten  der  Streekt 
hinzuzurechnen.  Die  in  solcher  Weise  ermittelten  Transportkosten  der 
Streckc  sind  dann,  nach  Zuschlag  eines  entsprechenden  Antheils  der  Kostw 
der  allgemeinen  Verwaltung,  getrennt  fur  den  Personen-  und  Guterverkehr 
namlich  fur  das  Personenkilometer  und  fur  das  Gutertonnenkilometer  is 
Abhangigkeit  von  den  Neigungs-  und  Krummungsverhaltnissen  der  Bahr 
darzustelleu. 

Die  hier  geschilderte  Feststellung  der  Transportkosten*),  wie  sie  fur 
die  Zwecke  des  Trassirens  vorgenommen  werden  mufs,  ist  aber  fur  <& 
Beurtheilung  der  gunstigsten  Frachtsatze  oder  fur  die  zweekmafsigste  Ein- 
weisung  (Instradirung)  des  Verkehrs  nicht  ohne  Weiteres  braucbbar.  weiJ 
liierbei  auch  die  Ausgabe  fur  Aufnahme  und  Abgabe  des  Verkehrs,  al>r 
der  mit  der  Verkehrsmenge  wachsende  Theil  der  Bahnhofskosten  mit  be- 
rucksichtigt  werden  mufs. 

Die  grOfseste  Schwierigkeit,  welche  sich  der  Feststellung  der  Betriebs- 
kosten  fur  den  einen  oder  andern  der  genannten  Zwecke  entgegenstellt, 
besteht  in  der  Zerlegung  der  Kosten  auf  den  Personen-  und  Guterverkehr. 
da  hierffir  die  statistischen  Nachweisungen  keine  hinreichenden  Anhalts- 


*)  Vergl.  fiber  deren  Feststellung:  Launhardt.  Theorie  des  Trassirens.  Han- 
nover 1888. 
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jmnkte  bieten.  Zur  Ueberwindung  dieser  Schwierigkeit,  an  welcher  manche 
Versuche  zur  Ermittlung  der  Betriebskosten  gescheitert  sind,  erscheint  ein 
Verfahren  nachahmungswerth,  welches  in  einem  Aufsatze  unter  der  Ueber- 
schrift  „Der  Personenverkehr  auf  den  preufsischen  Staatsbahnen"  in 
Glasers  Annalen,  Jahrgang  1890  S.  49  von  einem  ungenannten  Verfasser 
eingeschlagen  wurde. 

Nach  diesem  Verfahren  wurden  die  Kosten  fur  das  Personen-  und 
GQtertonnenkilometer  aus  einer  Vergleichung  der  Gesamratbetriebsausgaben 
der  einzelnen  Direktionsbezirke  des  preofsischen  Staatsbahnnetzes  in  der 
Weise  ennittelt,  dafs  fur  jeden  Bezirk  der  durchschnittlich  auf  die  Ver- 
kehrseinheit  (Personen-  oder  Nutztonnen  kilometer)  entfallende  Betrag  be- 
rechnet  und  sodann  aus  der  Gesetzmafsigkeit,  nach  welcher  dieser  Satz 
mil  dem  Vorherrschen  des  Giiterverkehrs  abnimmt,  der  Kostenbetrag  fur 
jede  der  beiden  Verkehrseinheiten  gefunden  wurde.  Es  mufste  dabei  auf 
die  Betriebsergebnisse  des  Jahres  1884—85  zuriiekgegriffen  werden,  weil 
in  diesem  Jahre  zum  letzten  Male  die  Nachweisungen  nach  Direktions- 
bezirken  gesondert  veroffentlicht  wurden. 

In  dem  gcnannten  Aufsatze  wurde  aber  der  an  sich  glflckliche  Ge- 
danke  nicht  richtig  durchgeffihrt  und  demzufolge  ein  irriges  Ergebnifs  ge- 
wonnen.  indem  bei  Berechnung  des  durchschnittlich  auf  die  Verkehrs- 
einheit  entfallenden  Betrages  die  Gesammtbetriebsausgabe  zu  Grunde  ge- 
legt  wurde,  wahrend  begreiflicher  Weise  nur  der  von  der  Verkehrsmenge 
abhangige  Theil  der  Betriebsausgaben  in  Anrechnung  kommen  durfte. 
In  Folge  dieser  irrigen  Rechnungsweise  wurde  der  durchschnittlich  auf 
die  Verkehrseinheit  entfallende  Betrag  nicht  allein  von  dem  Verh&ltnifs 
des  Giiterverkehrs  zum  Personenverkehr,  sondern  auch  von  der  auf  1  km 
Bahnlange  kommenden  Verkehrsmenge  beeinflufst. 

§  26. 

Ausscheidung  der  von  der  Verkehrsmenge  abhangigen  Transportkosten  aus  der  Gesammt- 
betriebsauagabe  und  ErmlttJung  des  Verhiltnlaaea  zwlsohen  der  Gr5rse  des  G9ter>  uid 
Pertonenverkehrs  fOr  die  einzelnen  Direktionsbezirke  des  preursischen  Staatsbahnnetzes 

vom  Jahre  1884-85. 

Die  von  der  Verkehrsmenge  abhangigen  Betriebskosten,  also  die 
Kosten  des  Transportdienstes  sind  in  Tabelle  I  nach  Einheiten  von 
10000  m  fur  die  verschiedenen  Direktionsbezirke  berechnet. 

Die  erst  im  Jahre  1884  in  den  Besitz  des  Staates  gekommenen 
Bahnen  der  Direktion  Breslau,  der  Breslau-Freiburger  Eisenbahji,  der 
Tilsit-Insterburger  Eisenbahn,  der  Direktion  Altona  und  der  Berlin-Ham- 
burger Bahn  siud  in  der  letzten  Zeile  der  Tabelle  unter  der  Bezeichnung 
„ Breslau  und  Altona"  zusammengefafst. 

59* 
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Ta  belle  I. 


Berechnuog  der  Kosten  des  Transportdienstes  in  Einheiten  yon  10000 -l. 


1 

1  2 

3 

4 

5 

6 

7 

• 

Dazu  sind 
binzuzu- 

lugcii  uic 

Kosten  ftir 

Erneuerung 

derSchienen 

u.  Weicben 

Tit  16 
No.  lu.  2  der 

Ausgaben 

Davon  sind  abznsetzen: 

Dazu  sind 
als  Antheil 

an  den 
Kosten  der 
allgemeinen 
v  erw  aiiuiii: 
10  nCt  hin- 
zuzufugen 

DttU 

iTilr 
V' 

to 

Dirpktinnfl* 

I'll 

bezirk 

Ausgabe 

der 
Trans- 
portyer- 
waltung 

fur 
Erneuerung 
IderBetriebs- 

mittel 
Tit.  17  der 
Ausgaben 

fur  Wahr- 
nchmune  des 

BetriebV 
dienates,  fttr 

1111/1  iifti      V*  ft  V 

waltungen, 
fttr  Ueberlfts- 
sunir  von  Be* 
t  ricijsmitt<>ln 
und  fttr  Vcr- 
UulHornngen, 
Tit  r  M/>  n 

Tit.4nnd5.lcr 
Einnahmen 

E«  kommen 
daher  dnrch 

Summiranc 
der  Spalten  2 

and  3  Bowie 

duroh  Ab- 
Eiehnng  der 

St  1 1  fL  1  t  £■  f  t  1  It  i*\ 

fttr  den  Trans- 
portdienst  in 
Betracht 

Magdeburg  

2069 

216 

238 

209 

1838 

184 

is 

Bromberg  

1768 

227 

95  ♦ 

185 

1716 

172 

1522 

108 

180 

169 

1281 

128 

It? 

2  869 

250 

192 

267 

2650 

265 

Frankfurt  a.  M. 

1295 

107 

90 

97 

1215 

122 

Kola  linksrh.. . 

2  850 

180 

262 

237 

2041 

2  760 

241 

264 

248 

2489 

249 

2081 

176 

260 

278 

1723 

172 

Koln  rechtsrh.. 

2554 

121 

221 

283 

2171 

217 

Breslau  und  Al- 

1 

3  837 

407 

283 

589 

3422 

342 

Sumroe. . . 

23095 

2032 

2076 

2507 

20546 

2055 

Zun&chst  sind  die  im  „Bericht  fiber  die  Ergebnisse  des  Betriebes  der 
far  Rechnung  des  preufsischen  Staates  verwalteten  Eisenbahnen  vom  Be- 
triebsjahre  1884 — 86u  in  Anlage  4  unter  der  Spalte  „Transportverwaltunr 
aufgefuhrten  Ausgaben  in  der  TabelJe  I  eingetragen.  Zu  diesen  sind  dann 
die  unter  Tit.  16,  No.  1  und  2,  in  der  Spalte  ^Bahnverwaltung"  anfe- 
gebenen  Kosten  fur  Erneuerung  der  Schienen  und  Weichen  hi u zuzufugen. 
weil  diese  im  wesentlichen  als  von  der  Verkehrsmenge  abhangig  zu  be 
trachteu  sind.  Von  den  hiernach  erhaltenen  Betragen  sind  aber  wieder  einitt 
Abzuge  zu  machen.  Erstens  sollen  die  unter  Tit.  17  der  Ausgabe  berechneten 
Kosten  fur  Erneuerung  der  Betriebsmittel  hier  abgesetzt  werden,  weil  die*e 
als  Tilgungszinsen  der  Anschaffungskosteu  aufzufassen  sind  und  demenl- 
sprechend  spater  zugleich  mit  den  Zinsen  der  Anschaffungskosteu  der  Be- 
triebsmittel in  Anrechnung  gebracht  werden  sollen.  Ferner  sind  von  der 
Betriebsausgabe  in  Abzug  zu  bringen  die  unter  den  Einnahmen  bei  Tit.  3 
und  4  berechneten  Vergutungen  fur  Wahrnehmung  des  Betriebsdienste? 
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fur  andere  Verwaltungen  und  fur  Ueberlassung  von  Betriebsraitteln,  endlich 
auch  die  £rtr&ge  aus  Veraufserungen,  Tit.  5  der  Einnahmen,  durch  welche 
orTenbar  die  ffir  die  Betriebswahrnehmung  zu  leistenden  Opfer  vermindert 
werden.  Den  nach  diesen  Abzugen  ubrig  bleibenden  Summen  ist  schliefs- 
lich  ein  Zuschlag  mit  Rucksicht  auf  die  Kosten  der  allgemeinen  Ver- 
waltnng  zu  geben,  welcher  nach  dem  Verh&ltnifs  dieser  Ausgaben  zu 
deoen  der  Bahn-  und  Transportverwaltung  mit  10  pCt.  in  Ansatz  zu 
bringen  ist. 

Die  in  solcher  Weise  berechneten  Transportkosten  sind  in  der  letzten 
Spalte  der  Tabelle  I  angegeben.  Dabei  sind  die  einzelnen  Direktions- 
bezirke  in  solcher  Weise  geordnet,  dafs  man  von  oben  nach  unten  zu  Be* 
zirken  mit  immer  mehr  vorherrschendem  Gfiterverkehr  gelangt. 

Zur  Feststellung  des  Verhaltnisses,  in  welchem  der  Personen-  und 
Gflterverkehr  innerhalb  der  verschiedenen  Direktionsbezirke  zu  einander 
stehen,  sind  in  Tabelle  II  die  Wagenachskilometer  zusammengestellt,  welche 
nach  Anlage  17  S.  272  des  statistischen  Berichts  in  Personen-  und  Guter- 
zttgen  geleistet  wurden. 

Tabelle  II. 

Znsammenstellung  der  geleisteten  Wagenachskilometer  nach  Einheiten 

von  Millionen. 


rektions- 
bezirk 

Wagenachskilometer  beim 
Personenverkehr 

Wagenachskilometer  beim 
Gttterverkehr 

Summe 
der 

Wagen- 
achs- 
kilo- 

Davon 
betragt 

der 
Gttter- 
verkehr 

in 

Schnell- 

in  Per- 
sonen- 

in  ge- 
misch- 

ten 
Zttgen 

zu- 
sam- 

in  ge- 
misch- 

ten 
Zttgen 

in 
Gttter- 

in 

Arbeits- 

zn- 
sam- 

zttgen 

zttgen 

men 

zttgen 

zttgen 

raen 

meter 

Prozente 

fdebnrg. . . . 

33,o 

122,i 

2,9 

158 

8,7 

311,3 

4,4 

325 

483 

67 

29,6 

93,6 

27,3 

160 

82,1 

249,3 

5,7 

887 

487 

69 

29,4 

81,4 

22,3 

70,« 
162,3 
68,9 

7,» 
llfi 
4,8 

108 
205 

23,6 
33,9 
12,i 

244,4 
496,9 
242,3 

5,o 

273 

881 

72 

lin  

13,7 

644 

749 

73 

nkfurt  a.  M. 

96 

259 

355 

78 

n  linksrh.  . 

32,t 

96,8 

10,0 

188 

30,0 

436,9 

6,a 

471 

609 

77 

mover  

48,3 

135,o 

6,1 

189 

18,4 

679,8 

12,9 

711 

900 

79 

8,4 

86,9 

2,6 

98 

7," 

425,6 

0,9 

134 

532 

81 

n  rechtsrh. 

27,s 

84,« 

4,8 

117 

14,6 

666,7 

21,8 

702 

819 

86 

slaunndAl- 

89,o 

112,1 

37,1 

189 

112,9 

912,4 

9,3 

1034 

1228 

85 

Snmme... 

800,* 

1082,3 

113,9 

1448 

348,4 

4  664,1 

82,8 

5  090 

6638 

79 

Digitized  by  Google 


916 


Theorie  der  Tarifbildum?  der  Eisenbabnen. 


Eine  Schwierigkeit.  welche  freilich  von  keinem  alJzugrofsen  Belang 
ist,  bietet  hierbei  die  Einreihung  der  gemischten  Ziige.  Die  in  dieseo 
Zugen  gefuhrten  Achsen  sind  nach  Schatzung  zu  einero  Viertel  dem  Per- 
sonenverkehr  und  zu  drei  Viertel  dem  Guterverkehr  hinzugezahlt  worden. 
Es  zeigt  sieh  nach  Tabelle  II,  dafs  nach  der  Anzahl  der  geleisteten 
Wagenachskilometer  anf  den  Guterverkehr  im  Durchschnitt  79  pCt  des 
Gesammtverkehr8  entfallen,  dafs  der  Antheil  des  Guterverkehrs  rait  67  pCt 
am  geringsten  bei  der  Direktion  Magdeburg  und  am  betrachtlichsten,  mit 
85  pCt.,  bei  den  Direktionen  KOln  rechtsrheinisch,  Breslau  und  Altona  ist. 


§  27. 


Fafst  man  die  funf  Direktionsbezirke  Magdeburg,  Bromberg,  Erfurt, 
Berlin  und  Frankfurt  a.  M.,  in  welchen  der  Guterverkehr  durchschnittlich 
71  pCt.  des  Gesammtverkehrs  bildet,  zusammen,  und  stellt  sie  den  ubrigen 
funf  Bezirken  gegenuber,  in  denen  der  Guterverkehr  durchschnittlich 
82  pCt.  des  Gesammtverkehrs  betrilgt,  so  erhalt  man  fur  die  Bestimmung 
der  Kosten  eines  Achskilometers  der  Personenzuge  p  und  der  Guter- 
zuge  g  die  beiden  Gleichungen: 

717p  +  l738g  =  96,7 
731  p  +  3  362  g  =  130,3, 

woraus  man  erhalt: 

p  =  8,33  4  und  g  =  2,07  4. 

Zur  naheren  Prfifung  dieser  Werthe  diene  Tabelle  HI,  in  der  fur  die 
Annahme,  dafs  das  Achskilometer  der  Personenzuge  das  3l  4-  oder 
4'/.,fache  eines  Achskilometers  der  Gflterzuge  koste,  die  TransportkosteB. 
welche  sich  danach  ergeben  mufsten,  fur  die  verschiedenen  Direktion*- 
bezirke  zusammengestellt  sind.  Die  oben  berechneten  Werthe  werden 
durch  diese  Proberechnungen  als  zutreffende  Mittelwerthe  bestatigt,  indero 
fflr  die  Annahme  p  =  4  g,  also  fur  p  -  8,308  4  und  g  =  2,077  4  die  Fehler- 
summe  am  kleinsten  wird. 

Die  durchschnittliche  Abweichung,  welche  eine  Rechnung  mit  dfcm 
Werthen  von  den  wirklich  aufgewendeten  Transportkosteu  ergiebt,  verh&K 
sich  nach  der  Tabelle  wie  929  zu  22  600,  betriigt  also  etwa  4  pCt. 

Ehe  auf  die  Griinde  eingegangen  wird,  wefshalb  in  einigen  Bezirkea 
die  Transportkosten  hOher  oder  niedriger  sind,  als  sie  nach  den  gefan- 
denen  Durchschnittswerthen  sein  wurden,  soli  zur  Prflfung  dieser  Durob- 
schnittswerthe  noch  ein  anderer  Weg  eingeschlagen  werden,  wobei  sun. 
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Tab  e  lie  III. 

Berechnung  der  Kosten  des  Wagenachskilometerg  der  Personen-  and  Guterettge. 


•  irektions 
bezirk 


Trans- 
port- 
costeo 
in  Ein- 
heiten 


10000 
Jt 


Erste  Annahme: 

1  Achskm  der  PeiBonetiaugo 
koste  das  S'/Jach*  eines 
Achskm  dar  Otttarsuge, 
also  1  Achskm  der  Personen- 
Btige  7,,m  y&  and  1  Acbskm 
der  Gutariuge  2^  4 


dcmnach 
miisaten  die 
Transport* 
kosten 


Utofsa 

das 
Pahlars 


Zweite  Annahme: 

1  Achskm  der  Peraonenauge 
koste  dan  4fH0he  eines 
Aobskm  der  Giltarzage, 
ftl»o  1  Achskm  der  Personcn- 
aiige  S,m,  4  and  1  Aobskm 
der  Qiitenuge  2«,  /& 


demnaoh 
mttlsten  die 
T r  ana  port- 


fire,Se 


Fehlers 


Dritte  Annahme: 
1  Aobskm  der  Personenxuga 
koste  das  i'/.fache  eines 
Acbskm  der  Obtaradge. 
tilso  1  Acbskm  der  Peraonen- 
xiiRP  8,;m»  A  and  1  Aobskm 
dar  Gilterxiige  1***  & 


demnach 
mtifston  die 
Tran^port- 
kosten 
betrsgen 


Fehlers 


[agdebnrg 

romberg  

rfnrt   

erlin  

rankfnrt  a.  M. 
din  linksrh... 

annoyer   

Iberfeld  

ttln  rechtsrh.. 

reslan  and  Al- 
tona  

Snmrae. . . 


2022 
1887 
1409 
2  915 
1837 
2246 
2  738 
1896 

2  388 

3  704 


1953 
1918 
1448 
2807 
1324 
2122 
3068 
1729 

2  478 

3  772 


-  69 
+  31 
+  89 

-  108 

-  13 

-  128 
4-  816 

-  164 
+  86 

+  8 


1987 
1946 
1464 
20*3 
1336 
2126 
8  047 
1715 
2480 

8  718 


-  36 
4-  59 
4-  56 

-  82 

-  1 

-  120 
+  309 

-  180 
4-  42 

-  46 


2017 
1971 
1478 
2865 
1846 
2127 
3041 
1704 
2391 

3  669 


-  5 
+  84 
+  69 

-  60 
4-  8 

-  118 
+  303 

-  191 
4-  3 

-  96 


22  600 


22  590 


955 


22601  929 

1 


930 


der  geleisteten  Aehskilometer  die  Zahl  der  gefahrenen  Zugkilometer  zn 
Grunde  gelegt  wird.  Die  Tabelle  IV  zeigt  eine  Zusammenstellung  der  im 
Giiterverkehr  und  im  Personenverkehr  innerhalb  der  verschiedenen  Direk- 
tionsbezirke  gefahrenen  Zugkilometer. 

Stellt  man  jetzt  wieder,  wie  fruher,  die  funf  Direktiousbezirke  Magde- 
burg, Bromberg,  Erfurt,  Berlin  und  Frankfurt  a.  M.,  in  welchen  der  Giiter- 
verkehr verhaltnifsmafsig  geringer  ist  und  der  Zugzahl  nach  nur  44  pCt. 
des  Gesammtverkehrs  bildet,  den  ubrigen  Bezirken  gegeniiber,  in  welchen 
die  Zahl  der  Guterzuge  nahezu  68  pCt.  aller  Zuge  betragt,  bezeichnet  die 
Kosten  eines  Personenzugkilometers  mit  P  und  eines  Guterzugkiloraeters 
mit  G,  so  erhfilt  man  die  beiden  Gleichungen: 

34,u  P  +  27,21  G  =  96,7 
36,97  P  +  49,75  G  =  130,3, 

woraus  man  erhalt: 

P  =  175,9  4  und  G  =  131,2  A 
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Tabelle  IV. 


Zusammenstellung  der  gefahrenen  Zugkilometer  in  Einheiten  von  10  000 


Persone 

nverk 

b  h  r 

Q 11 1  e  r  i 

t  e  r  k  e  h 

r 

l 

D  i  r  e  k  t  i  ft  n  h  - 

*-*  *  ft  v  a  v  4  u  ti  o 

Per- 
sonen- 

I 

'/,  der 

Sumrap 

U  VI  111  Hi  c 

»/«  der 

bezirk 

Schnell- 

ge- 

der  Per- 
sonen- 

ge- 

/"l  at  a. 

Guter- 

der 

Outer- 

ziige 

zuge 

miflch- 
tenZiige 

zug- 
kilometer 

misch- 
tenZage 

zttge 

ziige 

*ug- 



167 

555  ,  10 

722 

30 

486 

12 

528 

Iff 

Bromberg  

154 

386 

88 

622 

249 

818 

18 

585 

if 

Erfurt  

141 

311 

22 

474 

66 

326 

16 

408 

s 

179 

871 

86 

1086 

109 

611 

26 

745 

1* 

Frankfurt  a.  M.. 

129 

362 

16 

607 

47 

396 

12 

455 

KOln  linksrh — 

149 

678 

29 

761 

86 

682 

12 

780 

151 

229 

620 

17 

866 

60 

862 

28 

930 

IS 

Elberfeld  , 

50 

496 

14 

560 

41 

632 

8 

676 

ia 

KOln  rechtsrh... 

182 

490 

22 

644 

66 

889 

81 

986 

iff 

Breslau  and  Al- 

235 

531 

110 

876 

330 

1248  j 

25 

1608 

i& 

Samme. . . 

1555 

6194 

359 

7108 

1074 

6440 

182 

7696 

!<* 

Zu  n&herer  Prufung  dieser  Werthe  wurde  Tabelle  V  unter  den  drei 
Annahmen  berechnet,  dafs  ein  Personenzugkilometer  das  iys-,  lVj-  od>r 
lVsfache  eines  Guterzugkilometers  koste. 

Diese  Tabelle  zeigt,  dafs  die  Fehlersumme  oder  der  durchschnittlicbe 
Fehler  am  kleinsten  wird,  wenn  die  Kosten  eines  Personenzugkilometers 
ak  das  lVjfache  der  Kosten  eines  Gflterzugkilometers  angesetzt  werden. 
Hiernach  erhalt  man  eine  bessere  Uebereinstimmung  mit  den  wirklich  aoi- 
gewendeten  Kosten  als  (larch  die  oben  berechneten  Werthe,  wenn  man 
P  =  184,66  ^  und  G  =  123,1 1  4  annimmt.  Bei  Zngrundelegung  dieser  ZabJen- 
werthe  ist  die  Fehlersumme  nur  680  im  Vergleich  zu  22  600,  sodafs  der 
durchschnittliche  Fehler  nur  etwa  2l/a  pCt.  betragt. 

Da  in  71,08  Millionen  Personenzugkilometern  im  Ganzen  1 448  Millionen 
Wagenachskilometer,  also  durchschnittlich  in  jedem  Personenzuge  20,4  Acbsen 
gefahren  wurden,  ferner  in  76,96  Millionen  Guterzugkilometern  5  090  Millionen 
Wagenachskilometer,  also  durchschnittlich  in  jedem  Guterzuge  66,1  Achsen 
waren,  so  erhalt  man  aus  den  fur  das  Zugkilometer  berechneten  Kosten 
fur  ein  Aehskilometer  der  Personenzuge  p  =  9,050  4  und  fur  ein  Achskilo- 
meter  der  Guterzuge  g  =  1,866  ^.   Diese,  nach  der  Zahl  der  Zugkilometer 
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bestimmten  Werthe  lassen  den  Personenverkehr  im  Vergleich  zum  Guter- 
verkehr  etwas  theurer  erscheinen  als  die  unmittelbar  aus  der  Zahl  der 
geleisteten  Wagenachskilometer  abgeleiteten  Werthe.  Die  nach  der  Zahl 
der  Zagkilometer  durchgefuhrte  Rechnung  ist  aber  zutreffender  als  die, 
auf  die  Zahl  der  Wagenachskilometer  gestutzte,  da  der  durchschnittliche 
Fehler  hierbei  auf  2Va  pCt.  vermindert  wurde,  welcher  bei  der  letztge- 
nannten  Rechnungsweise  4  pCt.  betrug. 


Tabelle  V. 

Berechnnng  der  K oaten  eines  Zugkilometers  fur  den  Personen-  und  Guterverkehr. 


Erste  Annahme: 

Zweite  Annahme: 

Dritte  Annahme: 

Trans- 

1  Pereonenzuj 

{km  koato  das 

1  Periionensu! 

fkm  kost«  daa 

1  Personensngkm  konte  das 

port- 

l'/,facbe  einoa  Giiterangkm, 

I'/ifaobe  einee  Outerzngkm, 

lV«raohe  eine»  Gttterzugkm, 

Direktions- 

k oaten 

also  1  Peruonenjsagkm  175,r 

also  1  Pemonenzugkm  184^» 

also  l  Personensngkm  lfti,-, 

in  Ein- 

and  1  Gnterxugkm  181^,  4 

und  1  Qutenngkm  12B,,,  /£ 

und  1  Giltermugkm  115*,  /4 

bezirk 

heiten 

demnach 

demnacb 

demneoh 

von 

mnfiten  die 

Urbfoe 

miifsten  die 

Grofre 

mGfsten  die 

Ordfte 

10000 

Traniport- 

dee 

Transport - 

des 

Tranaport- 

dm 

JL 

koiten 

Fehler. 

k  os  ten 

Fehlers 

kcsten 

Feblen 

betragen 

bttragen 

betragen 

Magdeburg .... 

2022 

1962 

—  60 

1983 

-  89 

2002 

-  20 

1887 

1861 

—  26 

1869 

-  18 

1876 

-  11 

1409 

1368 

-  41 

1377 

-  32 

1386 

-  24 

Berlin  

2916 

2886 

-  29 

2921 

+  6 

2964 

4  89 

Frankfurt  a.  M. 

1337 

1488 

+  151 

1497 

+  160 

1603 

4  166 

CiJln  linkarh... 

2246 

2343 

+  98 

2347 

4  102 

2360 

4  106 

2738 

2743 

4  6 

2  744 

4  6 

2744 

4  6 

Blberfeld  

1896 

1871 

-  24 

1866 

-  29 

1861 

-  34 

36ln  rechtsrh. . 

2388 

2431 

+  48 

2403 

+  16 

2  381 

—  7 

3  re  si  an  und  Al- 

tona  

8  764 

8646 

—  119 

3  591 

—  173 

3642 

—  222 

Snmme. . . 

22  600 

22698 

596     |  22698 

680 

22698 

634 

Dafs  man  bei  der  Berechnnng  der  Kosten  des  Achskilometers  aus 
denen  des  Zugkilometers  nicht  zu  dem  gleichen  Ergebnisse  gelangt  als  bei 
unmittelbarer  Bestimmung  der  Kosten  des  Achskilometers,  ist  begreiflich. 
da  die  Kosten  weder  gleichmafsig  mit  der  Zahl  der  Achskilometer  noch 
mit  der  der  Zagkilometer  wachsen,  sondern  von  der  in  den  einzelnen  Zugen 
gefuhrten  Zahl  der  Achsen  abhangig  sind,  der  Art,  dafs  die  Kosten  eines 
mit  n  Achsen  belasteten  Zuges  =  x  4  n  y  sind.  Multiplizirt  man  die  Kosten 
des  Zugkilometers  mit  der  Zahl  z  der  geleisteten  Zagkilometer,  so  erh&lt 
man  die  Summe  zx4zny,  oder  da  zn  gleich  der  Zahl  der  gefahrenen 
Achskilometer  a  ist,  zu  zx4ay.    L&fst  man  diese  Buchstaben  fur  den 
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Personenverkehr  gelten  und  werden  die  gleiohartigen  Gr5fsen  fur  den  Guter- 
verkehr  mit  z,,  x,,  a,  und  y,  bezeichnet,  so  erhalt  man  die  Transport- 
kosten  zu:  K  =  zx  +  ay  4  z,  Xi  +  a, y,. 

Zur  Ermittlung  der  Unbekannten  x,  y,  x,  und  y,  liefern  die  Betriebs- 
ergebni8se  der  10  Bezirke  der  preufsischen  Staatsbahnen  10  Gleichungen, 
aus  welchen  man  deren  wahrscheinlichste  Werthe  finden  kann.  Man  erhalt 
dadurch  die  Kosten  eines  mit  n  Wagenachsen  belasteten  Zuges  fur  den 
Personenverkehr  zu:  P  =  100 4-  4 n  4 

und  fur  den  Guterverkehr  zu: 

G  =80  +  0,7  n  4. 

Nach  diesen  Gleichungen  sind  die  Zahlen  der  Tabelle  VI  berechnet, 
welche  von  den  wirklichen  Kosten  nur  cine  durchschnittliche  Abweichung 
von  2,4  pCt.  zeigen. 

Tabelle  VI. 

Berechnung  der  Transportkosten  unter  Berucksichtignng  der  Zahl  der 
Zugkiloraeter  und  der  Zahl  der  Achsen  in  den  Ziigen. 


Direktions- 
bezirk 


Trans- 
port- 
kosten 
in  Ein- 
heiten 
von 
1000(1  M 


Wagen- 
achsenzahl 
der 


Per- 
sonen- 
zUge 


Otiter- 
zttge 


Kosten  eines  Zug- 
kilometers  bei 
n  Achsen  in  4 


fiir  die 
Perso- 
nenziige 


fur  die 
Gliter- 
zilge 


100-f  4n80  +  0,7n 


Kosten 
in  Einheiten  von 
10000  M 


^rdie!fllrdie!  fdr 

Per"    GUter-  alle 

Bonen-  (  zuge  Ziige 
zuge 




Grofs*  d« 
Pehlen 


is 

9a 


Magdeburg  

Bromberg  

Erfurt  

Berlin  

Frankfurt  a./M.  . . 
Cdln  linksrhein.  . 

Hannover   

Elberfeld  

Coin  rechtsrhein. 
Breslauu.Altona. 


1887 
2022 
1409 
2  915 
1337 
2245 

2  738 
1895 
2388 

3  7<i4 


24,i 
21, » 

22,8 

18,9 
18,9 
18,4 
21,8 
17,5 
18,8 
21.6 


57,6 

61,6 

66,» 
73,o 
57,o 
60,4 
76,s 
64,8 
71, a 
64,5 


196,4 
187,6 

191,2 

175,« 
175,6 
173,6 
187,3 
170,o 
172,8 
186,4 


120,3 
123,1 
126,8 
181,i 

119,9 

122,3 
183,6 
124,9 
129,8 
125,2 


1221 
1354 

906 
1907 

890 

1 
1 


1110 
1633 


70S  1924 

650  2004 

517  1423 

977  ,  2884 

545  1485 

954  2  267 

1242  1  2863 

844  I  1  796 

1  280  2  390 

2007  '  3640 


+  37  rl- 

—  18  -v- 
+  14  -0-- 

—  31  —  I 
4  » 

+  12  +a 

-f- 125 
99 

4  2  40 
-124 


Sumnu! 


22  HOO 


12  897 


9719  '  22616 


560 


Fur  die  Direktionsbezirke  Magdeburg,  Erfurt,  Berlin,  Cflln  rechts- 
rheinisch  und  Cdln  linksrheinisch  ist  die  Uebereinstimmung  sehr  be- 
friedigend.  Dafs  die  Kosten  bei  der  Direktion  Elberfeld  in  Wirklich- 
keit  um  5,3  pCt.  h5her  waren,  erkl&rt  sich  zur  Genuge  aus  der  geringen 
Fahrlange  der  Guter,  welche  nur  52  km  gegenuber  dem  Durchschnitt  von 
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79  km  betrug,  und  aus  tlen  daraus  folgenden  erheblkhen  Kosten  des  Wagen- 
verschiebungsdienstes,  welcher  fur  1000  Achskilometer  2  Rangirstunden  er- 
forderte,  wfthrend  im  Durchschnitt  auf  den  preufsischeii  Bahnen  l,u>  Rangir- 
stunden  dazu  verwendet  werden.  Dafs  ftir  die  Direktion  Breslau  die  Kosten 
sich  urn  3,4  pCt.  hoher  als  nach  den  Durehschnittsformeln  stellten,  wird 
wohl  auf  die  ungfinstigen  Steigungsverhaltnisse  der  oberschlesischen  Bahnen 
zuruckzufuhreu  sein.  Dafs  dagegen  bei  den  Direktionen  Hannover  und 
Bromberg  die  Kosten  in  Wirklichkeit  geringer  als  nach  den  Formeln  waren, 
und  z war  um  4,5  und  1,8  pCt,  wird  der  grofsen  Fahrl&nge  der  Guter  zu- 
zuschreiben  sein,  weiche  104  und  127  km  betrug.  Am  schwierigsten  er- 
ld&rlich  erscheint  die  Thatsache,  dafs  bei  der  Direktion  Frankfurt  a./M. 
die  Kosten  um  77a  pCt.  unter  dem  berechneten  Betrage  bleiben.  Es 
scheint  dies  im  Wesentlichen  darauf  zu  beruhen,  dafs  die  persOnlichen 
Ausgaben  auffallender  Weise  in  jenem  Bezirke  verhaltnifsmafsig  gering 
waren. 

Da  die  durchschnittliche  Zahl  der  Wagenachsen  bei  den  Personen- 
zugen  20,4  und  bei  den  Guterzfigen  66,1  war,  so  betragen  die  durchsehnitt- 
lichen  Kosten  eines  Personenzuges : 

P  =  100  +  20,4  . 4  =  181,6  * 

nnd  die  eines  Guterzuges: 

G  =  80  +  0,7.66,1  =  126,3  .<&. 

Die  durchschnittlichen  Kosten  eines  Achskilonieters  betragen  danach 

fur  den  Personenverkehr:  p  =  8,90  *S 

und  fur  den  Guterverkehr:  g  =  1,91  A 

§  28. 

BerQckslchtigung  der  Zinsen  der  Anachaffungakoaten  der  Betrlebamlttel. 

Die  Anschaflfungskosten  der  Betriebsmittel  sind  als  gleichmafsig  mit 
der  Verkehrsmenge  wachsend  anzunehmen.  Es  mQssen  daher  die  Zinsen 
dieser  Anschaflfungskosten  bei  der  Ermittlung  der  Kosten  der  Verkehrs- 
einheit  mit  berucksichtigt  werden,  ingleichen  auch  die  Kosten  fur  Er- 
neuerung  der  Betriebsmittel,  weiche,  wie  schon  fruher  erwahnt  wurde,  als 
Tilgungszinsen  der  Anschaflfungskosten  anzusehen  sind. 

Die  Anschaflfungskosten  der  Lokomotiven  und  Tender  haben  379,5  Mil- 
lionen  Mark  betragen;  die  Anlagekosten  der  Lokomotivschuppen ,  weiche 
in  gleicher  Weise  von  der  Verkehrsmenge  abhangig  sind,  waren  schatzungs- 
weise  40  Millionen  Mark.  Die  Zinsen  dieser  Summen  von  zusammen  rund 
420  Millionen  Mark  sind  zu  4  pCt.  gleich  16,8  Millionen  Mark.  Fugt  man 
hierzu  die  Kosten  fur  Erneuerung  der  Lokomotiven  und  Tender  mit  9,s  Mil- 
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lionen  Mark,  sowie  als  Antheil  an  den  Kosten  der  allgemeinen  Verwaltnng 
10  pCt.  dieses  Betrages  mit  rand  1  Million  Mark,  so  erhalt  man  die  Summe 
von  27,6  Millionen  Mark.  In  Erw&gung  des  Umstandes,  dafs  der  Wagen- 
verschiebnngsdienst  wesentlich  dem  Gflterverkehre  zur  Last  fallt,  dafs  ferner 
die  Anschaffungskosten  einer  Gflterzuglokomotive  etwas  grftfser  als  die 
einer  Personenzuglokomotive  sind,  dafs  endlich  eine  Personenzugloko- 
motive  im  Jabre  eine  grOfsere  Zahl  von  Eilometern  als  eine  Guterzngloko- 
motive zuriicklegt,  wird  man  von  dem  berechneten  Betrage  nur  etwa  5/8. 
mithin  10,86  Millionen  Mark  fur  den  Personenverkehr  zu  rechnen  haben. 
Bei  71,08  Millionen  Personenzugkilometern  und  1448  Millionen  Achskilo- 
metern  der  Personenziige  entfallen  also  auf  ein  Personenzugkilometer 
14,56  4  und  auf  ein  Achskilometer  der  Personenziige  0,716  4.  Der  fur  den 
Gflterverkehr  verbleibende  Rest  von  17,25  Millionen  Mark  vertheilt  sich  auf 
76,96  Millionen  Gfiterzugkilometer  und  5  090  Achskilometer  der  Guterzfige. 
sodafs  auf  ein  Gflterzugkilometer  22,40  4  und  auf  ein  Achskilometer  der 
Gfiterzflge  0,387  4  kommen. 

Die  Anschaffungkosten  der  Personenwagen  haben  100,5  Millionen 
Mark  betragen,  deren  Zinsen  zu  4pCt.  also  rund  4  Millionen  Mark  sind. 
Rechnet  man  hierzu  die  Erneuerungskosten  der  Personenwagen  mit  2,5  Mil- 
lionen Mark,  sowie  als  Antheil  an  den  Kosten  der  allgemeinen  Verwaltung 
0,26  Millionen  Mark,  so  erhalt  man  einen  Betrag  von  6,75  Millionen  Mark 
welcher  auf  71,08  Millionen  Zugkilometer  oder  auf  1 078  Millionen  von  den 
Personenwagen  geleisteter  Achskilometer  zu  vertheilen  ist,  sodafs  man  far 
das  Zugkilometer  9,60  4  und  fur  das  Achskilometer  der  Personenwagen 
0,628  4  erhalt. 

Die  Anschaffungskosten  der  Gflter-  und  Gepackwagen  betrugen  488  Mil- 
lionen Mark,  deren  Zinsen  also  19,5  Millionen  Mark  sind,  sodafs  unter  Hinzu- 
fugung  der  Erneuerungskosten  von  8,5  Millionen  Mark  und  eines  Antbeik 
an  den  Kosten  der  allgemeinen  Verwaltung  ein  Betrag  von  28,85  Millionen 
Mark  zu  vertheilen  ist.  Dabei  sind  zu  den  Achskilometern  der  Guterzfige 
noch  die  von  den  Gepackwagen  in  Personenzugen  geleisteten  Achskilometer 
zu  rechnen.  Da  in  den  Personenzugen  im  Ganzen  1448  Achskilometer 
gefahren  wurden,  hiervon  1078  auf  die  Personenwagen  und  128  auf  die 
Eisenbahnpostwagen  entfallen,  so  verbleiben  fur  die  Gepackwagen  in  den 
Personenzugen  242  Achskilometer.  Es  ist  daher  die  Summe  von  28,35  Mil- 
lionen Mark  auf  5 090 -f  242  =  5 332  Achskilometer  zu  vertheilen,  worans 
man  0,540  4  fur  das  Achskilometer  erhalt.  Hieraus  ergiebt  sich  fur  ein 
Zugkilometer  der  Gfiterzflge  der  Betrag  von  66,  l .  0,540  =  36,7  4,  wogegen 
fur  242  Achskilometer  der  Gepackwagen  noch  eine  Summe  von  242. 0,M 
=  1  306,8  4  auf  71,08  Personenzugskilometer  zu  vertheilen  ist,  was  4 
fur  ein  Personenzugskilometer  giebt. 


Digitized  by  Googlfi 


Theorie  der  Tarifbildung  der  Eisenbahnen.  923 

Durch  Hinzafugung  der  hier  berechneten  Betr&ge  der  Anschaffungs- 
kosten der  Betriebsmittel  erhalt  man  die  Kosten 
fur  ein  Personenzugkilometer: 

Reine  Transportkosten   181,6  4^ 

Ver2insung  und  Tilgimg  der  Anschaffungskosten  der 

Lokomotiven  und  Tender   14,56  „ 

ferner  der  Personenwagen   9,50  „ 

und  der  Gepack wagen   1,84  „ 

im  Ganzen  P  =  207,5  4, 

fur  ein  Guterzugkilometer : 

Reine  Transportkosten   126,3  4, 

Verzinsung  und  Tilgung  der  Anschaflfhngskosten  der 

Lokomotiven  und  Tender   22,40  „ 

ferner  der  Wagen   36,70  „ 

im  Ganzen  G  =  184,4  4, 
fur  ein  Achskilometer  der  Personenzuge: 

Reine  Transportkosten   8,90  h£, 

Verzinsung  und  Tilgung  der  Anschaffungskosten  der 

Lokomotiven  und  Tender   0,716  „ 

ferner  der  Wagen   0,628  „ 

im  Ganzen  p  =  10,24 

fur  ein  Achskilometer  der  Giiterzuge: 

Reine  Transportkosten   1,91  4, 

Verzinsnng  und  Tilgung  der  Anschaffungskosten  der 

Lokomotiven  und  Tender   0,337  „ 

ferner  der  Wagen   0,540  „ 

im  Ganzen  g  -  2,79  4- 
Man  sieht,  dafs  die  Anschaffungskosten  der  Betriebsmittel  fur  eine 

richtige  Feststellung  der  Transportkosten  von  erheblichem  Belang  sind;  die 


Transportkosten  werden  dadurch  fur  den  Personenverkehr  urn  15  pCt.,  fur 
den  Giiterverkehr  sogar  um  46  pCt.  hflher.  Streng  genommen  hatte  auch 
bei  Berechnung  der  Transportkosten  noch  ein  Theil  der  Anlagekosten  der 
Werkstatten  und  fur  den  Giiterverkehr  auch  noch  ein  Theil  der  Anlage- 
kosten der  Gfiterschuppen,  der  Gflter-  und  Rangirgeleise  als  gleichmaisig 
mit  der  GrOfse  des  Verkehrs  wachsend  in  Betracht  gezogen  werden  m  us  sen. 
Mit  Rucksicht  anf  diese  Umstfinde,  welche  nur  von  geringem  Einflusse 
sind,  wird  sich  eine  Abrundung  der  berechneten  Betrage  nach  oben  hin, 
besonders  ffir  den  Giiterverkehr  rechtfertigen. 

Die  fur  die  stattgehabte  Zugbelastung  berechneten  Eosten  des  Zug- 
kilometers  und  des  Achskilometers  sind  von  geringerer  Bedeutung  als  der, 
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in  Abhangigkeit  von  der  Achsenzahl  festgestellte  Kostenbetrag  fur  das  Zug- 
kilometer. 

In  der  Formel  P  =  100  -f  4  n  ist  mit  Rucksicht  auf  die  Anschaffungs- 
kosten  der  Lokoniotiven  die  Ziffer  100  auf  114,56  oder  auf  rund  115  zn 
erhohen  und  statt  4  n  mit  Rucksicht  auf  die  Anschaffungskosten  der  Wagen 
4,028  n  oder  abgerundet  4,7  n  zu  setzen.  Die  Kosten  eines  Personenzng- 
kilometers  sind  daher  bei  nAchsen: 

P  =  115+ 4,7  n^. 

Fur  das  Guterzugkiloineter  wurde  sich  der  von  der  Achsenzahl  uuab- 
hangige  Kostenbetrag  von  80  urn  22,4  also  auf  102,4  und  der  mit 
der  Achsenzahl  wachsende  Betrag  von  0,7  n  um  0,54  n,  also  auf  l.«24  n  er- 
hohen.  In  Anhetracht  der  unberiicksichtigt  gebliebenen  Anlagekosten  der 
Werkstatten,  Gutersehuppen,  Guter-  und  Rangirgeleise  soil  eine  Abrundung 
dieser  Betrlige  auf  103  und  1,3  n  vorgenommen  werden,  so  dafs  die  Kosten 
eines  Gfiterzugkilometers  bei  nAchsen  sich  ergeben  zu: 

G  =  103-fl,3n. 


§  29. 

Bereohnung  der  Kosten  eines  GuterUmneo>  und  eines  Personenkilometers. 

Nach  der  durchschnittlichen  Belastung  der  Gflterzuge  mit  66,1  Achsen 
waren  die  Kosten  eines  Achskilometers  der  Gflterzuge  nach  der  Formel 
am  Schlusse  des  vorstehenden  Paragraphen: 

Da  die  Achse  durchschnittlich  mit  2,13  t  Nutzlast  belastet  war,  w 

2  % 

'  sind  die  Kosten  fur  ein  Nutztonnenkilometer      -  =  1.34 

2,13 

Bei  Berechnung  der  auf  die  Achse  der  Personenziige  entfallendeu 
Kosten  sind  die  mitgefuhrten  Postwagen  aufser  Acht  zu  lassen;  es  ver- 
bleiben  dann  1  448  -  128  =  1  320  Millionen  Achskilometer  bei  71,oe  Millio- 
nen  Zugkilometer,  wonach  also  mit  Ausschlufs  der  Postwagen  18,6  Achsen 
durchschnittlich  in  jedem  Zuge  gefahren  wurden.    Danach  sind  die  Kosten 

115 

eines  Achskilometers  der  Personenzuge  18  b  +  4,7  =  10,88  <iJ.  Da  die  Achse 
der  Personenwagen  durchschnittlich  mit  4,4  Personen  besetzt  war,  so 


die  Kosten  eines  Personenkilometers  *^,8f*  =  2,47  fc. 

4,4 

Die  Kosten  fur  ein  Personenkilometer  wurden  bei  einem  Zuge  von 
n  Wagenachsen  sein : 


Digitized  by  Google 


Theorie  der  Tarifbilduug  der  Eisenbahnen. 


925 


.       115      4.7  , 
b  =  ,      -f  .    ,  also 

4,4  11  4,4 

b  =  ^  +  1,07  4. 

Zur  Ermittlung  des  Kostensatzes  fur  die  verschiedenen  Wagenklassen 
ist  zunachst  zu  beachten,  dafs  die  Zahl  der  gefahrenen  Platzkilometer  fur 
die  erste  Wagenklasse  968  Millionen.  fur  die  zweite  3  748  Millionen,  fur 
die  dritte  8472  Millionen  und  fur  die  vierte  5209  Millionen  betragen  hat. 
Es  fehlt  nun  leider  an  einer  Angabe,  wie  viel  Sitzplatze  bei  den  verschie- 
denen Wagenklassen  auf  eine  Wagenachse  kommen.  Unter  Berucksichti- 
gung der  verschiedenen  Bauart  der  Wagen  und  Anordnung  der  Sitzplatze 
und  unter  Berucksichtigung  des  Umstandes,  dafs  die  Wagen  erster  und 
zweiter  Klasse  in  der  Kegel  drei  Achsen,  die  der  dritten  und  vierten 
Klasse  in  der  Regel  nur  zwei  Achsen  haben,  wird  man  annahernd  das 
Richtige  treffen,  wenn  man  annimmt.  dafs  fQr  x  Sitzplatze  erster  Klasse, 
welche  auf  eine  Achse  kommen,  ll/3  x  Sitzplatze  zweiter,  2  x  Sitzplatze 
dritter  und  2l  3  x  Platze  vierter  Klasse  auf  eine  Achse  entfallen.  Man 
findet  dann  den  Werth  x  bei  1  078  Millionen  Achskilometem  der  Personen- 
wagen  aus  der  Gleichung: 

958  ,  3748      8  472      5  209      .  _ 
"-x~  +  lV,x+"2x   +2V8x  =1078 
zu  x  =  9,5.    Es  kommen  mithin  auf  eine  Wagenachse  9,5  Sitzplatze  erster 
Klasse,  12,ug  Platze  zweiter  Klasse.  19  Platze  dritter  Klasse  und  22,16  Platze 
vierter  Klasse. 

Da  von  den  gefahrenen  Platzen  in  erster  Klasse  nur  10,87  pCt,  in 
zweiter  21,58  pCt.,  in  dritter  23,94  pCt,  und  in  vierter  30,96  pCt,  besetzt 
waren,  so  kommen  auf  eine  Wagenachse  an  befOrderten  Personen: 

0,1087 . 9,5  =  1,03  in  erster  Klasse, 
0,2158  . 12.66  =  2,73  in  zweiter  Klasse, 
0,2394  . 19,0  =  4,55  in  dritter  Klasse, 
0,3096  .  22,1 6  -  6,86  in  vierter  Klasse. 

Bevor  aus  diesen  Zahlen  die  Selbstkosten  fur  das  Personenkilometer 
in  den  verschiedenen  Wagenklassen  berechuet  werden,  ist  noch  der  Unter- 
schied  der  Ansehaffungs-  und  Unterhaltungskosten  fur  die  Wagen  der  ver- 
schiedenen Klassen  in  Rechnung  zu  ziehen. 

Die  Zinsen  der  Anschaffungskosten  der  Personenwagen  betragen,  wie 
schon  fr&her  angegeben,  4  Millionen  Mark,  fur  Erneuerung  der  Personen- 
wagen wurden  2,6  Millionen  Mark  und  fur  deren  Unterhaltung  6  Millionen 
Mark  ausgegeben,  sodafs  die  gesammte  Ausgabe  fQr  die  Personenwagen 
unter  Berucksichtigung  eines  Kostenzuschlags  von  10  pCt.  als  Antheil  an 
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den  Kosten  der  allgemeineD  Verwaltung  auf  die  beiden  letzten  Ausgabe- 
posten  sich  auf  4,0  +  2,5  +  6,0  +  0,85  =  13,35  Millionen  Mark  stellt  Bci 
1 078  Millionen  Achskilometern  der  Personenwagen  waren  also  die  Waeen- 
kosten  fur  ein  Achskilometer  gleich  1,25  4-  Die  Ausgabe  erhdht  sich  nach 
Sch&tzung  fiber  diesen  Durchschnittssatz  bei  den  beiden  oberen  Wagen- 
klassen  una  12  pCt.  =  0,15  4$,  sinkt  bei  der  dritten  Klasse  am  6  pCt. 
=  0,075  bei  der  vierten  Klasse  um  9  pCt  ==  0,1 18  4.   Dabei  ist 

zu  bemerken,  dafs  die  Wagen  erster  und  zweiter  Klasse  etwa  s/8,  die  der 
dritten  Klasse  ebenfalls  %  und  die  der  vierten  Klasse  */*  der  Gesammt- 
zahl  der  Achskilometer  leisteten.  Berucksichtigt  man  diese  Erhohung  oder 
Ermafsigung  der  Kosten  des  Achskilometers,  so  erhalt  man  die  Kosten  for 
das  Personenkilometer  zu: 


oder  zu: 


fttr  die  erste  Klasse,  zu: 


oder  zu: 


fur  die  zweite  Klasse,  zu: 


oder  zu: 


fur  die  dritte  Klasse,  und  zu: 


oder  zu: 


fur  die  vierte  Klasse. 


.   _  116  4,85 
1    1,03  n  + 1,08 


115  4,85 

D2~2,73"n  +  2,73 


b2  =  ^'l  +  U8  4 


h  -   115  4,625 
5  ~*  4,55  n  4,56 

b,  =  ^3-fl,02  4 

_   115  4,587 
4     6,86  n+  6,86 

04  =  ^+0,67  4 


Bei  der  vorgekommenen  Belastung  der  Personenzuge,  welche  mit 
Ausschlufs  der  Postwagen  durchschnittlich  aus  18,6  Wagenachsen  bestand. 
waren  also  die  Kosten  ffir  das  Personenkilometer  in  erster  Klasse  10,70  % 
in  zweiter  Klasse  4,04  4,  in  der  dritten  Klasse  2,38  4  und  in  der  vierten 
Klasse  1,5  4  gegenuber  dem  schon  friiher  berechneten  Durchschnittssstze 
von  2,47  4  fur  alle  Wagenklassen. 
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Da  die  Einnahmen  fur  das  Personenkilometer  in  erster  Wagenklasse 
8,01 in  zweiter  5,30  in  dritter  3,33/4,  in  vierter  2,io^  nnd  im 
Durchschnitt  fur  alle  Wagenklassen  3,19  4  betragen  haben,  so  wurde  bei 
jedem  Personenkilometer  erster  Klasse  ein  Verlust  von  2,69  4  gemacht, 
dagegen  warden  daran  in  zweiter  KJasse  1,26  in  dritter  0,95  4,  in  vierter 
0,53  /*&  nnd  im  Durchschnitt  fur  alle  Klassen  0,72  4  gewonnen.  Bei  4  746  Mil- 
lionen  Personenkiiometern  wurde  mithin  beim  Personenverkehr  ein  Betriebs- 
uberschufs  von  rnnd  34  Millionen  Mark  erreicht,  wodnrch  fur  das  nach 
Abzng  der  AnschafFungskosten  der  Betriebsmittel  rnnd  4X/^  Miiliarden  be- 
tragende  Anlagekapital  eine  Verzinsung  von  etwa  3/A  pCt.  gedeckt  wurde. 
Hervorgehoben  werden  mnfs  hierbei,  dafs  die  Transportkosten  der  Gepack- 
wagen  und  Postwagen  dem  Personenverkehr  nicht  zur  Last  gelegtworden  sind. 

§  30. 
Die  Brtriebskonstante. 

Nach  den  vorstehenden  Untersuchungen  waren  die  Selbstkosten  des 
Betriebes  auf  den  preufsischen  Staatsbahuen  nach  der  im  Betriebsjahre 
1884 — 85  stattgehabten  Belastung  der  Ziige  und  Ausnutzung  der  Wagen 
unter  Beriicksichtigung  der  Anschaffungskosten  der  Betriebsmittel  fur  das 
Personenzugskilometer  etwa  das  ll  gfache  wie  fur  das  Gfiterzugskilometer, 
namlich  207,5  -\S  gegen  184,4  4,  ferner  fur  ein  Wagen achs kilometer  der 
Personenzuge  etwa  das  3,9fache  wie  fur  das  eines  Giiterzuges,  namlich 
10,88  4  gegen  2,79  4,  endlich  fur  ein  Personenkilometer  etwa  das  l.nfache 
wie  fur  ein  Guternutztonnenkilometer,  namlich  2,47  &  gegen  1,34  4. 

Diese  Zahlen,  welche  nach  dem  dargelegten  Rechnungsgange  wohl 
mit  Recht  als  befriedigend  zuverlassig  bezeichnet  werden  konnen,  zeigen, 
wie  wenig  zutreffend  der  sogenannte  franzosische  Schliissel  ist.  nach 
welchem  ein  Personenkilometer  und  ein  Gutertonnenkilometer  als  gleiche 
Betriebskosten  verursachendc  Verkehrseinheiten  betrachtet  werden. 
Rechnungen  mit  solchen  Verkehrseinheiten  kftnnen  fur  manche  Zwecke, 
etwa  fur  Fragen  des  Trassirens,  wohl  als  zul&ssig  erscheinen,  mussen  aber 
in  anderen  Fallen,  besonders  in  Fragen  der  Tarifbildung,  zu  durchaus 
falschen  Ergebnissen  fiihren. 

Ricour  hat  unter  Zugrundelegung  dieser  Verkehrseinheiten  in  den 
Annales  des  Ponts  et  Chaussees,  1887  zweite  Halfte,  eine  Untersnchung 
fiber  die  Betriebskosten  der  franzOsischen  Eisenbahnen  veroffentlicht,  in 
welcher  er  die  kilometrischen  Betriebskosten  einer  Balm,  auf  welcher  jahr- 
lich  V  Verkehrseinheiten  befordert  werden.  zu: 

K  =  5l>00 +  0,0175  V 

Mark  findet,  wenn  ein  Frc.  zu  0,8 1  4  deutscher  Wahrung  gerechnet  wird. 

Arohiv  far  Kisenbahnwesen.   1WQ.  PM 
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In  dieser  Forme)  ist  in  Folge  der  unzutreffenden  Annahme  der  Verkehrs- 
einheiten  die  Betriebskonstante  mit  5  000  ji  zu  niedrig  und  der  Kosten- 
8atz  fur  die  Verkehrseinheit  mit  0,0175  M  zu  grofs  gefunden  worden.  Ware 
auf  alien  franzdsischen  Bahnen  das  Verhaltnifs  des  Person  en  verkehrs  zum 
Gfiterverkehr  das  gleiche,  so  hatte  nach  Ricour's  Verfahren  die  Betriebs- 
konstante richtig  erhalten  werden  mussen.  War  das  Verhaltnifs  des  Per- 
sonenverkehrs  zum  Gfiterverkehr  bei  den  Bahnen  mit  starkem  Vrerkehr 
grSfser  als  bei  den  Bahnen  mit  schwachem  Verkehr,  so  mufste  bei  der 
Rechnung  mit  den  genannten  Verkehrseinheiten  die  Betriebskonstante  zu 
klein  erhalten  werden. 

Fur  das  preufsische  Eisenbahnnetz  findet  mau  die  Betriebskonstante 
nach  folgender  Rechnung.  Die  Transportkosten  haben  nach  Tabelle  1 
226  Millionen  Mark  betragen.  Ffigt  man  hierzu  den  Betrag  fur  Erneuerung 
der  Lokomotiven  und  Wagen  mit  20,B  Millionen  Mark  und  einen  ent- 
sprechenden  Antheil  an  den  Kosten  der  allgemeinen  Verwaltung  mit  2,2  Mil- 
lionen Mark,  so  erhalt  man  die  von  der  Verkehrsmenge  abh&ngigen  Kosten 
zu  226  +  20,«  -f-  2,2  =  249  Millionen  Mark.  Es  verbleibeu  daher  von  der 
Gesammtbetriebsausgabe  von  379  Millionen  Mark  als  der  von  der  Verkehrs- 
menge unabhangige  Theil  der  Ausgabe  130  Millionen  Mark,  welche  bei 
19871  km  Betriebslange  eine  Betriebskonstante*)  von  6540  ergebeii. 
Naturlich  zeigen  sich  in  den  verschiedenen  Direktionsbezirken  nicht  uner- 
hebliche  Abweichungen  von  diesein  Durchschnittssatze.  Die  Betriebs- 
konstante ist  auffallend  klein  im  Direktionsbezirke  Bromberg,  wo  sie  knapp 
4000.//  betragt,  ist  auch  bei  der  Direktion  Berlin  nur  5800.//,  dagegen 
bei  der  Direktion  Elberfeld  10000.//,  wahrend  sie  bei  den  andern  Direktions- 
bezirken zwischen  6  600  und  7  700.*  bleibt. 

§  31. 
Das  Reitegesetz. 

Nachdem  fiber  die  Selbstkosten  des  Eisenbahnbetriebes ,  welche  die 
erste  Grundlage  fur  die  zweckmaTsigste  Feststellung  des  Personenfahr- 
geldes  bilden,  Klarheit  gewonnen  ist,  soli  versucht  werden,  das  Gesetz  der 
Verkehrsdichtigkeit  zu  ergriinden. 

Das  Gesetz  der  Verkehrsdichtigkeit  im  Personenverkehr,  welches  man 
auch  das  Reisegesetz  nenncn  kann,  stellt  die  Gesetzmafsigkeit  dar,  nach 
welcher  die  Anzahl  der  unternommenen  Reisen  von  der  HOhe  des  Fahr- 
geldes  abhangig  ist.    Die  Anzahl  der  Reisen,  welche  bei  einem  Kosten- 

*)  Auf  die  Aasscheidong  einer  Betriebskonstante  ana  der  Betriebsausgabe  wurdv 
wohl  zuerst  von  W.  Heyne  in  seinem  Buch:  „Das  Trassiren  von  Eisenbahnen  196fi* 
hingewiesen. 
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aufwande  K  fur  die  einzelne  Reise  bis  auf  eine  Entfernung  von  x  Kilo- 
metern  unternommen,  aber  nicht  uber  eine  Entfernung  von  x  +  1  Kilometer 
fortgesetzt  werden,  bildet  die  kilometrische  Verkehrsdichtigkeit 
oder  Reisedichtigkeit. 

Zur  Ermittlung  des  Reisegesetzes  hat  Eduard  Lill  in  der  „Zeitschrift 
fur  Eisenbahnen  und  Dampfschiffahrt  der  osterreichisch  -  ungarischen 
Monarchic,  Heft  35  und  36"  auf  Grand  der  Betriebsergebnisse  der  oster- 
reichischen  Nordwestbahn  Untersuchungen  veroffentlicht,  durch  welche  er 
zu  dem  interessanten  Satze  gelaugt  ist,  dafs  die  kilometrische  Verkehrs- 
dichtigkeit oder  die  Reisedichtigkeit  umgekehrt  mit  dem  Quadrate  der 

Reiselange  abnimmt,  also  fur  eine  Entfernung  von  x  Kilometern  r  -  ^  ist, 

wobei  M  eine  bestiramte  konstante  Zahl  ist.  Angeregt  durch  diese  hflchst 
schatzenswerthe  Arbeit  Lill's  habe  ich  die  Frage,  welche  ich  bereits  am 
Schlusse  des  zweiten  Theils  der  Theorie  der  Tarifbildung  erdrterte,  von 
Neuem  in  Erwagung  gezogen  und  dabei  erkannt,  dafs  das  Reisegesetz 
zwar  dem  von  Lill  aufgestellten  ahnlich,  jedoch  weniger  einfach  wie 
jenes  ist. 

Das  Reisegesetz  suche  ich  nach  dem  folgenden  Gedankengaugc  zu  er- 
grunden.  Wird  der  Werth  einer  zu  irgend  einem  Zwecke  unternommenen  Reise 
zu  W  geschatzt,  so  wird  bei  einem  Kostenaufwande  K  durch  Ausfuhrung 
dieser  Reise  ein  Nutzen  oder  Gewinn  G  =  W' —  K  erzielt.  Das  Verhaltnifs 
dieses  Nutzens  zu  den  Reisekostcn  stellt  die  Preiswtirdigkeit*)  der  Reise 

dar,  welche  also  w  =  ^  =     ^     ist.  Je  preiswurdiger  eine  bestimmte  Art, 

von  Reisen  ist,  urn  so  hiiufiger  wird  sie  unternommen  werden.  Man  kann 
annehmen,  dafs  die  Anzahl  der  zu  einem  bestimmten  Zwecke  ausgefuhrten 
Reisen  in  gleichem  Verhaltnifs  mit  deren  Preiswurdigkeit  zu-  oder  ab- 

\V  —  K 

nehmen  wird,  sodafs  die  Zahl  der  Reisen  n  =  «w  =  «  ^  zu 
setzen  ist. 

Die  Erfullung  der  Zwecke,  zu  welchen  Reisen  unternommen  werden, 
wird  naturlich  sehr  verschieden  hoch  geschatzt  werden.  Zu  solchen 
Zwecken,  deren  Erfullung  kleiner  als  der  Betrag  der  Reisekostcn  K  ge- 
schatzt wird,  werden  keine  Reisen  unternommen  werden.  Setzt  man  die 
Werthschatzungen  der  verschiedenen  bei  einem  Reisekostenbetrage  K  zur 
Ausfuhrung  koramenden  Reisen  der  Reihe  nach  W0,  W,  u.  s.  w.  bis  \Vm, 
wobei  also  W0  um  ein  Geringes  grofser  als  K  ist,  so  erhalt  man  die  Zahlen 
der  unternommenen  Reisen  zu: 

*)  Vergl.  Launhardt,  Mathematische  Begriindung  der  Volkswirthscbaftslehre. 
Leipzig  1885. 

GO* 
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nD  =  a 


VV^-K 
K 


W„-K 
K 


und  so  weiter  bis 


n        „  W-  -  K 


Die  Samme  der  Zahlen  n0  bis  nm  bildet  die  Reisedichtigkeit,  welch? 
einem  Reisekostenaufwande  K  entspricht. 

Nimmt  man  an,  dafs  die  Werthschatznngen  der  Reisezwecke  steti? 
mit  gleichen  Unterschieden  von  WG  bis  Wm  zunehmen,  so  bilden  die  Reise- 
zahlen  eine  ebenfalls  stetig  mit  gleichen  Unterschieden  von  nQ  =  o  bis  nm  zo- 
nehmende  Reihe.   Es  ist  daher  deren  Summe: 


oder 


-  2  V     K  / 


Der  Kostenbetrag,  welcher  am  Ziele  der  Reise  fur  die  Erfullung  de* 
Reisezweckes  ausgegeben  werden  mufs,  sei  bereits  bei  Abschatzung  d« 
Reisezweckes  W  in  Abzug  gebracht  gedacht.  Die  Reisekosten  K  besteheo 
sodann  noch  in  dem  Fahrgelde  y,  ferner  aus  den  Kosten  fur  Ab-  und  Za- 
gang  a,  und  endlich  aus  der  fur  den  Zeitverlust  wahrend  der  Reise  n 
beanspruchenden  Entschadigung.  Die  Entschadigung  fur  Zeitverlust  ist 
als  gleichmafsig  mit  der  Reiselange  x  wachsend  zu  ux  anzusetaen,  wonach 
also  K  =  a  +  ux+y  ist.  Setzt  man  in  den  Ausdruck  fur  die  Reisedichtig- 
keit diesen  Werth  fur  K  ein,  so  erhalt  man: 

g*)Wm  —  a  —  ux  —  y|» 
r^  2  |      a+ux+y      ) * 

Da  nach  den  bestehenden  Tarifen  das  Fahrgeld  y  gleichmafsig  mit 
der  Reiselange  x  wachst,  so  betragt  die  Entschadigung  fur  Zeitverlust.  aach 
einen  bestimmten  Theil  oder  ein  bestimrates  Vielfaches  des  Fahrgelde*. 
kann  also  mit  0y  in  die  Formel  eingefuhrt  werden,  wodurch  diese  zu: 

a2|Wm  —  a-(l  +  0)y|* 
2    |      a  +  (H-/J)y  ( 

oder  zu: 


igm. 
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a  2 


r=  2 


1  +  0  * 


a 

1 +>  +  y 


wird.  Setzt  man  nun  zur  Abkurzung  "  =  m,  -  =  A,  und         =  B, 

*  l  +  l  -Hp 

so  entsteht  fur  das  Gesetz  der  Reisedichtigkeit  der  Ausdruck: 

r  =  mU+yl' 

Es  soil  nun  untersucht  werden,  ob  dies  nach  dem  vorstehenden 
Gedankengange  abgeleitete  Gesetz  durch  die  Erfahrung  bestatigt  wird.  Es 
bieten  hierzu  ein  vorzugliches  Mittel  sehr  eingehende  statistische  Er- 
hebungen  fiber  den  Personenverkehr  auf  den  preufsischen  Staatsbahnen, 
welche  mir  zur  Einsichtnahme  fiberlassen  wurden. 

§  32. 

ErmlttluoQ  des  Reisegesetzes  aus  den  Nachweisungen  uber  den  Personenverkehr  auf  den 


Die  in  den  folgenden  Tabellen  enthaltenen  Zahlen  beziehen  sieh  auf 
den  Personenverkehr  der  preufsischen  Staatsbahnen,  welcher  im  De- 
zember  1888  und  in  den  Monaten  Marz  und  Juli  1889  stattfand. 

In  Tabelle  VII  ist  in  der  dritten  Spalte  die  Anzahl  der  Personen  an- 
gegeben,  welche  die  in  den  ersten  beiden  Spalten  angegebene  Reiselange 
zuriicklegten  und  durchschnittlich  das  in  der  vierten  Spalte  eingetragene 
Fahrgeld  in  Pfennigen  bezahlten.  Theilt  man  die  Anzahl  der  Reisen  durch 
den  Abstand  der  Grenzeu  in  Kilometern,  auf  welche  sich  ihre  Rei.se  er- 
streekte,  so  erhalt  man  die  kilometrische  Verkehrsdichtigkeit,  welche  in 
der  fiinften  Spalte  enthalten  ist.  Man  hat  also  beispielsweise,  urn  die  kilo- 
metrische Reisedichtigkeit  fur  einen  Fahrpreis  von  20  4  zu  finden,  die  An- 
zahl von  13  593  910,  welche  fur  eine  Reise  zwischen  6  und  10  km  dieses 
Fahrgeld  durchschnittlich  bezahlten,  durch  5  zu  theilen.  Fur  die  Reise- 
langen  von  0  bis  5  km  und  fiber  1500  km  hinaus  ist  keine  kilometrische 
Reisedichtigkeit  berechnet,  weil  hierfur  die  Kilometerzahl,  durch  welche  ge- 
theilt  werden  mufs,  nicht  bekannt  ist. 

Setzt  man  in  dem,  am  Schlusse  des  vorhergehenden  Paragraphen  an- 
gegebenen  Reisegesetze  m  =  250,  A  =  4340  und  B  -  21.  sodafs  man  fur  die 
kilometrische  Reisedichtigkeit  erhalt: 

o-n/4340  —  v  v* 
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wonach  die  in  der  sechsten  Spalte  der  Tabelle  VII  enthaltenen  Zahleo  bis 
auf  eine  Entfernung  von  300  km  bereehnet  sind,  so  findet  man  eine  durch- 
aus  betiiedigende  Uebereinstimmung  des  aufgestellten  Reisegesetzes  mit  der 
Erfahrting,  da  die  nach  dem  Reisegesetze  berechneten  Zahlen  in  der  Kegel 
kaum  um  1  bis  2  pCt.  von  der  wirklich  ausgefuhrten  Anzahl  der  Reisen 
abweichen. 

Tabelle  VII 

Kilometrische  Reisedichtigkeit  in  den  Monaten  Dezember  1888,  Mare  and 
Jnli  1889   auf  den  preufaischen  b'tantseiseiibahoen  zusammen  in  allfi 

\V  a  i;e  ii  k  1  ayse  n . 


Fahrl&nge 
in  Kilometern 


von 


bis 


Anzahl 

der 
F  a  h  r  t  e  n 


Kilometrische  Reisedichtigkeit 


bei  einem 
Fahrgelde 
inPfennitren 


in 

Wirklichkeit 


der  Foiw; 


o 

< > 

8  81  ft  900 

1 1 

1  J. 

_ 

6 

10 

13  59'*  910 

4>0 

9  775  490 

15 

8200  719 

32 

1640144 

1651940 

16 

20 

4665  609 

50 

933122 

912727 

ll 

25 

2  763  138 

65 

552628 

617  470 

26 

30 

2  357  616 

78 

471  523 

463336 

31 

40 

2  943  671 

103 

294  367 

291900 

41 

50 

1765  589 

135 

176  559 

181665 

51 

60 

1 243  003 

166 

124  300 

124  300 

61 

80 

1  574  318 

209 

78716 

78140 

81 

100 

922  285 

277 

46114 

46471 

101 

125 

677  967 

362 

27119 

26970 

126 

150 

449  757 

443 

17  990 

17610 

151 

200 

509  509 

587 

10  190 

95*i 

201 

300 

466  577 

807 

4666 

4  551 

301 

400 

216015 

1271 

2160 

2167 

401 

500 

86061 

1874 

861 

501 

600 

76955 

2286 

770 

633 

601 

700 

46492 

2807 

465 

310 

701 

800 

24  468 

3168 

245 

220 

801 

1000 

26  361 

3754 

132 

132 

1001 

1200 

13405 

4994 

67 

48 

1201 

1500 

5082 

6140 

17 

16 

uber 

1500 

1G82 

8449 
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Auffallender  Weise  bleibt  aber  fur  Entfernungen  von  21  bis  25  km 
die  Reisedichtigkeit  um  etwa  11  pCt.  hinter  der  nach  dem  Reisegesetze 
berechneten  zurfick.  Diese  im  ersten  Augenblick  stutzig  machende  Er- 
se heinung  findet  nach  einiger  Ueberlegung  in  sehr  einfacher  Weise  ihre 
Erklarung.  Die  mittlere  Entfernung  der  Stationen  betragt  auf  dem  preufsi- 
schen  Staatsbahnnetze  etwas  weniger  als  7  km,  namlich  etwa  6,8  km,  so- 
tlafs  Reisen  bis  zur  dritten  Station  in  der  Regel  unter  21  km  bleiben,  bis 
zur  vierten  Station  dagegen  26  km  iiberschreiten. 

Fur  Entfernungen  fiber  300  km  liefert  die  Formel  keine  befriedigende 
Uebereinstimmung  mit  der  wirklich  stattgehabten  Reisedichtigkeit,  was  sich 
aus  mehreren  Grunden  leicht  erklart.  Zunachst  wird  fur  die  griifseren 
Entfernungen  die  Reisedichtigkeit  so  klein,  dafs  Zufalligkeiten  aller  Art 
leicht  die  Gesetzmafsigkeit  zu  stOren  vermogen.  Sodann  ist  fur  die  grOfseren 
Entfernungen  das  Reisegebiet  nicht  mehr  ein  unbeschranktes,  sondern 
findet  in  den  verschiedeneu  Richtungen  mehr  oder  minder  bald  eine  Ein- 
schrankung  durch  die  Landesgrenzen  und  die  Meereskusten.  Andererseits 
kommen  durch  die  von  Grenze  zu  Grenze  Durchreisenden  Zufalligkeiten 
hinzu,  welche  sich  jeder  Gesetzraafsigkeit  entziehen.  Fur  die  weiteren 
Entfernungen  wird  sonach  das  Reisegesetz  unter  alien  Umstanden  manche 
StOrungen  erleiden,  welchen  aber  nach  den  vorliegenden  statistischen  Nach- 
weisungen  einigermafsen  Reclmung  getragen  wird,  wenn  die  Zahlenwerthe 
der  Formel  fur  Entfernungen  fiber  300  km,  also  fur  Fahrpreise  uber  1000  $ 
in  der  Weise  geandert  werden,  dafs  gesetzt  wird: 


Hiernach  sind  die  Zahlen  der  letzten  Spalte  der  Tabelle  VII  uber 
300  km  Entfernung  berechnet. 

Eine  Vergleichung  der  berechneten  mit  der  wirklich  stattgehabten 
Reisedichtigkeit,  wie  solche  Tabelle  VII  giebt,  mufs  gewifs  zu  der  Ueber- 
zeugung  fflhren,  dafs  das  aufgestellte  Reisegesetz  durch  die  Er- 
fahrung  als  richtig  bestatigt  wird. 

Fur  die  praktische  Verwcrthung  des  Reisegesetzes  hat  die  Feststellung 
der  Reisedichtigkeit  fur  die  einzelnen  Wagenklassen  grOssere  Bedeutung 
als  das  Reisegesetz  fur  den  gesammten  Personenverkehr.  Die  Tabelle  VIII 
bringt  die  Verhaltnisse  fur  die  vierte  Klasse  zur  Darstellung,  fur  welche 
das  Reisegesetz  bis  zu  einem  Fahrpreise  von  400  £  die  Form: 


und  Qber  dieses  Fahrgeld  hinaus  die  Form: 
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hat.  Fur  die  kleinen  Entfernungen  nnter  10  km  bleibt  der  Verkehr  io 
Wirklichkeit  am  etwa  25  pCt.  hinter  dem  nach  dem  Reisegesetze  berw.h- 
neten  zuruck,  was  sich  zur  Genuge  aus  dem  Umstande  erklart,  dafs  die 
auf  die  vierte  Klasse  angewiesenen  Personen  die  kleineren  Reisen  vielfach 
zu  Fuss  oder  mit  Marktgelegenheitsfahren  zurucklegen.  Es  ist  in  dieser 
Beziehung  auch  von  Einflufs,  dafs  die  Berliner  Stadtbahn  keine  vierv 
Klasse  fiihrt. 

Tabelle  VIII. 


Kilonietrische  Reisedichtigkeit  in  den  Moiiaten  December  1888  und  Marr 
and  Juli  1889  anf  den  prenfsischen  Staatseisenbahneo  in  der  IV.  Wagenklaase 


Fahrlange 

A  n  z  a  h  1 

Kilometrische  Reisedichtigkeit 

in  Kilometern 

•  di*r 

bei  einem 

in 

nach  der 

1 

von 

bis 

Fahrten 

r  anrpreist* 

l II  i  I  t'lllllt;  LJU 

Wirklichkeit 

Fonnel 

i 

5 

2  374  881 

9 

1 

10 

J.V/ 

5  219  522 

16 

1 043  904 

1309470 

11 

15 

3  61  '>  684 

25 

722  537 

702  641 

16 

20 

1  877  448 

37 

375  490 

379992 

21 

25 

1  177  233 

49 

235  447 

236  596 

26 

30 

953  405 

57 

190693 

181 476 

31 

40 

1  150  942 

73 

115094 
71671 

115965 

41 

60 

716714 

94 

72 178 

51 

60 

504  638 

113 

50464 

5OH03 

61 

80 

644  922 

142 

32246  3230 

81 

100 

402151 

184 

20108 

18984 

101 

125 

292  750 

229 

11710 

11982 

126 

150 

200605 

278 

8024 

7872 

151 

200 

227  465 

351 

4  549 

4644 

201 

300 

179  819 

497 

1793 

1839 

301 

400 

81  93S 

679 

819 

815 

401 

500 

22  246 

893 

222 

363 

601 

600 

18  699 

1051 

187 
95 

211 

601 

700 

9  462 

1218 

120 

701 

800 

5  691 

1407 

57 

U 

HOI 

1000 

6  671 

1  764 

33 

17 

1  001 

• 

1200 

1731 

2036 

9 
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Sieht  man  auch  von  den  weiten  Entfernungen .  uber  400  km  ab, 
so  findet  man  eine  durchaus  befriedigende  Uebereinstimmung  zwischen  der 
Zahl  der  ausgefuhrten  oder  der  nach  dem  Keisegesetze  berechneten  Reisen, 
wobei  nur  in  einzelnen  Fallen  Abweichungen  bis  zn  4  oder  6  pCt.  vor- 
komraen. 

Die  Erscheinung,  dafs  fur  den  gesammten  Eisenbahnverkehr  die  Reisen 
auf  Entfernungen  zwischen  21  und  26  km  hinter  der  nach  dem  Reisegesetze 
berechneten  Anzahl  zuruckbleibeu,  welche  in  der  durchschnittlichen  Ent- 
fernung  der  Stationen  ihre  Erklarung  findet,  tritt  fur  die  vierte  Klasse 
nicht  ein,  sondern  es  findet,  wie  Tabelle  VIII  zeigt,  fur  diese  Entfernungen 
eine  voile  Uebereinstimmung  der  Zahl  der  ausgeftthrten  Reisen  mit  dem 
Reisegesetze  statt.  Dies  erklart  sich  sehr  einfach.  Werden  aufser  den 
JStationen  auch  die  Haltestellen  mit  in  Rechnung  gezogen,  an  denen  die 
mit  vierter  Klasse  versehenen  Zflge  fast  sammtlich  halten,  so  sinkt  die 
mittlere  Entfernung  der  Anhaltepunkte  unter  6  km,  sodafs  auf  Entfernungen 
von  21  bis  26  km  mit  Einschlufs  der  Haltestellen  der  Regel  nach  ein 
Haltepunkt  der  Zflge  fallt. 

Im  Verkehr  der  dritten  Klasse.  deren  Reisende  die  Haltestellen  schon 
weniger  als  die  der  vierten  Klasse  benutzen,  bleibt  fur  Entfernungen  von 
21  bis  26  km,  wie  Tabelle  IX  zeigt,  die  Zahl  der  ausgefuhrten  Reisen 
schon  urn  9  pCt.  hinter  dem  Reisegesetze  zurflck.  Scharfer  tritt  dieses 
Verhaltnifs  aber  fur  die  oberen  Wagenklasseu  hervor,  da  Zflge,  welche  die 
erste  und  zweite  Klasse  fflhren,  an  den  Haltestellen  meistens  nicht  an- 
halten.  Nach  Tabelle  X  bleiben  fur  die  zweite  Klasse  die  auf  eine  Ent- 
fernung von  21  bis  26  km  ausgefuhrten  Reisen  fast  um  26  pCt.  hinter 
dem  Reisegesetz  zuruck,  fur  die  erste  Klasse  sogar  um  mehr  als  200  pCt. 
Es  ist  namlich  in  der  ersten  Klasse  die  Reisedichtigkeit  fur  Entfernungen 


Fur  die  dritte  Klasse  giebt  Tabelle  IX  eine  Uebersicht.  Das  Reise 
gesetz  ist  bis  zu  einem  Fahrpreise  von  800  ^: 


von  16  I) is  20  km  -  6734 
von  21  bis  25  km      1440  und 
von  20  bis  30  km  =  3870. 


und  dariiber  hinaus: 
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Ta  belle  IX. 

Kilometrische  Reisedichtigkeit  in  den  Monaten  December  1888  nod  Marz 
and  Jali  1889  anf  den  preufsischen  Staatseiaenbahnen  in  der  III.  Kla** 


FahrUnge 

\  n  z  &  h  1 

Kilometrische  Reisedichtigkeit 

in  Kilometern 

der 

KM\j  1  ClUvllI 

Fahrpreise 
inPfennigen 

in 

nach  der 

yon 

bis 

Fahrten 

Wirklichkeit 

Formel 

0 

5 

5  529  917 

11 

— 

— 

6 

10 

7  228  737 

22 

1446  747 

1425000 

11 

15 

4019612 

36 

803  922 

803  400 

16 

20 

2  352  836 

53 

470567 

471400 

21 

25 

1348  685 

71 

269737 

294400 

26 

30 

1 131  718 

85 

226  344 

224300 

31 

40 

1421521 

112 

142  152 

139  400 

41 

50 

820498 

147 

82050 

85380 

51 

60 

580637 

183 

68064 

56380 

61 

80 

711893 

228 

36595 

36590 

81 

100 

399 162 

299 

19958 

20  980 

101 

125 

280322 

403 

11213 

11000 

150 

173  473 

494 

6  939 

6917 

151 

200 

176  528 

648 

3631 

3586 

201 

300 

166011 

881 

1660 

1674 

301 

400 

71  432 

1266 

714 

706 

401 

500 

29458 

1644 

295 

358 

501 

600 

23  711 

1972 

237 

214 

601 

700 

15  927 

2  368 

167  122 

701 

800 

7  597 

2698 

76 
36 

78 
39 

801 

1000 

7032 

3221 

1001 

1200 

3  691 

3862 

18 

17 

1201 

1500 

1972 

4764 

7 

4 

fiber 

1500 

635 

6099 

Fur  die  zweite  Klasse  giebt  Tabelle  X  die  erforderliche  Zusammen- 
stellung.  Das  Reisegesetz  ist  fur  die  zweite  Klasse  bis  zu  einem  Fahr- 
geld  von  800  4: 

ni250-yV 
r-16(  78+/) 
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and  daruber  hinaus: 


T  a  b  e  II  e  X. 

Kilometrische  Reisedichtigkeit  in  den  Monaten  Dezember  1888  and  Marz  nnd 
Jali  1880  aof  den  preufaischen  Staatseisenbahnen  in  der  II.  Wagenklasse. 


Fahrlange 

Anzahl 

Kilometrische  Reiaedich tigkeit 

in  Kilometern 

der 

bei  einera 
Fahrpreise 
inPfennigen 

» 

111 

nach 

V  (J  11 

hia 
019 

F  a  h  r  t  e  n 

\\  lrKiicnkeit 

der  r  oraiei 

0 

5 

896  478 

16 

V 

10 

1115  488 

29 

223098 

176963 

11 

IB 

XCf 

566  271 

53 

111254 

116888 

16 

1"/ 

20 

418831 

76 

83  766 

84  240 

21 

AX 

25 

230014 

104 

46003 

60000 

26 

30 

249481 

123 

49  896 

49031 

31 

40 

349040 

162 

34  904 

34151 

41 

50 

215  380 

218 

21  638 

22  226 

51 

i/X 

60 

150060 

272 

15006 

15  741 

61 

80 

202  589 

341 

10  120 

10845 

81 

100 

124  131 

461 

6  207 

6  410 

101 

125 

98435 

609 
745 

3  937 
2  848 

'*838 

<  >  OiJO 

126 

150 

71  196 

2  (507 

161 

200 

974 

1917 

2  224 

201 

noo 

109  187 

1373 

1092 

1094 

301 

400 

56390 

1952 

664 

506 

401 

500 

29  239 

2507 

292 

283 

501 

600 

29  464 

2963 
3534 

294 
189 

188 

601 

700 

18  861 

119 

701 

800 

9  542 

4063 

95 

81 

801 

1000 

10864 

4  725 

54 

55 

1001 

1200 

7  016 

5  783 

35 

27 

1201 

1500 

2883 

6712 

10 

16 

Qber 

1500 

949 

8667 

_ 

Fur  die  kleinen  Reisen  von  5  bis  10  km  ist  die  Zahl  der  ausgefuhrten 
Reisen  erheblich  grOfser  als  sich  nach  dem  Reisegesetze  ergiebt.  was  sich 
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aus  dem  Umstande  erklart,  dafs  fur  so  kleine  Reisen  der  Betrag  far  Ab- 
und  Zugang  mit  78  zu  hoch  berechnet  ist.  Wurde  fur  diese  kleuien 
Reisen  der  Satz  fur  Ab-  und  Zugang  vou  78  auf  66  4  ermafsigt,  so  wiirde 
die  Formel  genau  die  Zahl  der  ausgefuhrten  Reise  angeben. 

Fur  die  erste  Klasse  kann  die  Feststellung  des  Reisegesetzes  wohl 
unterbleiben,  da  die  zur  Verfugung  stehenden,  auf  drei  BetriebsmoMt* 
sich  beziehenden  Zahlen  nicht  grofs  genug  siud,  urn  die  Gesetzmafsigkeit 
uubeeinflufst  von  zufalligen  StOrungen  hervortreten  zu  lassen. 


§33. 

Berechnung  der  Personenz&hl  und  der  Betriebseinnahme  aus  dem  Relsegesetie. 

Wird  in  der  allgemeinen  Gleichung  des  Reisegesetzes  das  Fahrgeli 
y  =  fx  gesetzt,  wobei  x  die  Reiselange  in  Kilometern  und  f  der  fur  da> 
Kilometer  erhobene  Streckensatz  ist,  so  erhalt  man: 


/  A  —  f  x  \  * 
"m(B  +  fxJ  * 


Die  Zahl  der  Reisenden.  deren  Fahrlange  zwischen  den  Grenzen  i,  und 
x,,  liegt,  ist  daher: 

mithin: 

R-m^v       tWu        ( A  +  B) 2        \    2m(A  +  B)  .    B  +  fi„ 

Eine  Reehnung  nach  dieser  Formel  kann  naturlicb  nur  zwischen 
solchen  Entfernungsgrenzen  x,  und  xn  vorgenommen  werden,  fur  welcfc 
der  Streckensatz  f  unverandert  bleibt. 

Beispielsweise  moge  nach  dieser  Formel  die  Zahl  der  Reisenden  be- 
rechnet werden,  deren  Fahrlange  zwischen  30  und  80  km  betrug  tu^ 
welchc  nach  Tabelle  VII  im  Durchschnitt  fiir  alle  Wagenklassen  f  =  3  4 
fur  das  Kilometer  bezahlten.  Man  hat  dann  in  —  260,  A  =  4340  und  B  =21 
zu  setzen,  und  erhalt: 

R-^50  00     Wl  +         (4  340  +  21) 2         \      2  . 250  (4340  +  21)  ^ 

21  +  3.80 
21  +  3.30' 

das  ist  R  =  7587 250.  In  Wirkluhkeit  betrug  die  Zahl  der  Reisenden  nach 
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Tabelle  VII  —  7526581.  weil  das  Fahrgeld  durchschnittlich  ein  wenig 
kJeiner  als  3  4  fur  das  Kilometer  war. 

Fur  die  vierte  Klasse  berechnet  sich  die  Zahl  der  Reisenden  fur 
Reiselangen  zwischen  10  und  200  km  bei  einem  durchschnittlichen  Fahr- 
gelde  von  2,1  ^  fur  das  Kilometer  auf  11  464  700,  wahrend  sie  in  Wirk- 
lichkeit  nach  Tabelle  VIII  11  761  017  betragen  hat. 

Man  ernalt,  wie  diese  Beispiele  zeigen,  durch  die  Formel  Zahlen, 
welche  in  durchaus  befriedigender  Weise  mit  der  Erfahrung  stimmen,  was 
zu  weiterer  Bestatigung  der  Richtigkeit  des  aufgestellten  Reisegesetzes  dient. 

Die  Betriebseinnahme,  welche  an  den  Reisen  gewonnen  wird,  die 
auf  eine  Entfcrnung  von  x  Kilometern  unternommen  werden,  ist: 

Diese  Einnahme  erreicht  ihr  hochstes  Mafs,  wie  man  durch  Diffe- 
rentiation nach  x  erfahrt,  fur  eine  Reiselange: 

A  +  3B/    .  ,  ^  ,      4AB  \ 
X~     2f    V "    +         (A  +  3B)8  )■ 

wofur  man  rait  einem  hinreichenden  Grade  von  Genauigkeit  setzen  kann: 

AB 

X  "f(A  +  8B) 

oder  unter  der  Berucksichtigung,  dafs  B  sehr  klein  im  Vergleich  zu  A  ist: 

B 

Da  fur  den  gesamraten  Personenverkehr  B  —  21  und  f=3,i9  ist,  so 
folgt  x  =  6,6  km.  Dies  wird  durch  die  Erfahrung  bestatigt,  denn  es  waren 
wahrend  der  drei  Betriebsmonate,  auf  welche  sich  die  statistischen  Erhe- 
bungen  beziehen,  die  Einnahmen  fur  den  gesammten  Personenverkehr  der 
preufsischen  Staatsbahnen  bei  Reiselangen  von: 

0  bis  5  km  994  772  .// 

6  „  10    „  2  756  559  „ 

11  „  15    „  2  669  524  „ 

16  „  20    „  2  298  855  „ 

Es  mufs  in  der  That  uberraschen,  dafs  bei  den  Eisenbahnen, 
dieser  gewaltigen  Vorkehrung  zur  raschen  und  leichten  Ueber- 
windung  grofser  Entfernungen,  die  grflfseste  Betriebseinnahme 
bei  den  Reisen  gewonnen  wird,  welche  sich  nur  bis  zurnachsten 
Station  erstrecken. 
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Uebrigens  ist  die  fur  die  Betriebseinnahrae  gunstigste  Reiselange  nicht 
fur  alle  Wagenklassen  die  gleiche.  Sie  ist  fur  die  vierte  Klasse,  bei  welcher 
B  =  9  und  f  =  2,1  gefunden  wurde,  nur  4,3  km,  fur  die  dritte  Klasse,  bei 
welcher  B  =  21  und  f  =  3,33  ist,  gleich  6,3  km,  fur  die  zweite  Klasse,  bei 
welcher  B  =  76  und  f  =  6,3  ist,  gleich  14,3  km. 

Die  Bestatigung  dieser  Folgerungen  aus  dem  Reisegesetze  durch  die 
Erfahrung  bildet  einen  neuen  Beweis  fiir  die  Richtigkeit  des  aufgestellten 
Reisegesetzes ,  sodafs  es  wohl  gerechtfertigt  erscheint,  dieses  Gesetz  zur 
Entscheidung  fiber  die  zweckmafsigste  H5he  des  Fahrgeldes  in  Anwen- 
dung  zu  bringen. 

§  84. 

Darstellung  des  Reisegesetzes  in  Abhangigkelt  vom  Fshrgelde  und  von  der  Reiselange 

Bei  Feststellung  des  Reisegesetzes  «vurde  in  §  31  die  Annahme 
gemacht,  dafs  die  aufser  dem  Fahrgelde  y  in  Anrechnung  zu  bringenden 
Nebenkosten  derReiseux,  welche  mit  der  Zeitdauer  oder  Lange  der  Reise 
wachsen  und  im  Wesentlichen  aus  der  Entschadigung  fur  Zeitverlust  b*- 
stehen,  ein  Vielfaches  /Sy  des  Fahrgeldes  betragen.  Diese  Annahme  ist 
bei  der  bestehenden,  nach  der  Reiselange  bemessenen  Fahrpreisbildung 
auch  durchaus  zutreffend,  kann  aber  nicht  mehr  festgehalten  werden.  wenii 
man  die  zweckmafsigste  Hohe  des  Fahrgeldes  ermittelu  will,  da  dann  das 
Fahrgeld  als  eine  veranderliehe  Grofse  in  Rechnung  gestellt  werden  mnfs, 
wahrend  die  Nebenkosten  der  Reise  unveranderlich  bleiben.  Diese  Neben- 
kosten betragen  nach  eiuer  Schatzung,  die  spater  naher  begrundet  werden 
soli,  den  dritten  Theil  des  zur  Zeit  auf  den  preufsischen  Staatsbahnen 

erhobenen  Fahrgeldes.    Die  Verhaltnifszahl  p"  ist  also  gleich  ~.    Da  dm 

im  §  31  gesetzt  wurde  ^\m,~" ~  A  und  i"  ?  *  -  B,  so  ist  Wra  —  a  =  t  A 
4 

und  a  =  ^B.   Setzt  man  in  die  Gleichung  fiir  die  Reisedichtigkeit: 

a  - 1  Wm  —  a  —  u  x  —  y  | 2 

2   |      a'+ux  +  y       I  ' 

diese  Werthe  fur  Wm  —  a  und  fur  a  ein,  so  erhalt  man: 

«»|  -8  A  — ux  — y| 

In  dieser  Form  stellt  das  Reisegesetz  die  Abhangigkeit  der  Reise- 
dichtigkeit r  vom  Fahrgelde  y  und  von  der  Reiselange  x  dar.  Multiplizirt 
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man  nun  die  in  §  31  angegebenen  Zahlenausdrficke,  welche  die  Reise- 
dichtigkeit  fur  drei  Betriebsmonate  angeben,  mit  4,  um  die  Reisedichtigkeit 
fur  die  Dauer  des  ganzen  Jahres  zu  erhalten,  so  entsteht  die  Reisedichtig- 
keit fur  den  gesaramten  Personenverkehr  bis  zu  einer  Entfernung  von 
300  km  zu: 

V  28  +  ux  +  y  / 

und  fiber  300  km  hiuaus  zu: 

/  13  633-ux-y  y 
28  +  ux  +  y  J 

Ferner  erhalt  man  fur  die  vierte  Klasse  bis  zu  einer  Eutfernung 
von  200  km: 

\    12  +  ux  +  y  j 

und  daruber  hinaus: 

™/3200—  ux  —  y \9 
r<  =  620(    12+ux  +  v*  j 

Fur  die  dritte  Klasse  bis  200  km  Entfernung: 

r,-180of8^- ' 

V  28+ux-j-y  / 

und  daruber  hinaus: 

r>  28+ux  +  y  ) 

endlich  fur  die  zweite  Klasse  bis  zu  200  km  Entfernung: 

-      r  .gJlSOOO-ux-yX* 
8~     V  101  +  ux  +  y  ) 

und  daruber  hinaus: 

_     /17840—  ux  —  y\8 
r»-M(    104  +  nx  +  y  ) 

Allgemein  soil  das  Reisegesetz  geschrieben  werden: 

/C—  ux  —  y  V 

worin  dann  fur  m,  C  und  D  fur  die  verschiedenen  Wagenklassen  die  in  den 
voretehenden  Formeln  enthaltencn  Zahlen  zu  setzen  sind. 
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Die  Zahlenwerthe  fiir  C  und  D  sind  von  der  zu  Grande  gelegten 
Annahme  abhangig,  dafs  die  Nebenkosten  der  Reise  ein  Drittel  des  jetrt 
auf  den  Preufsischen  Staatsbahnen  erhobenen  Fahrgeldes  betragen,  won&ch 

also  fur  die  vierte  Klasse  n—  *  .2,1  =0,7  fur  die  dritte  Klasse  n  = 
1  1 

3  . 3,33  =  l,n  \\  fur  die  zweite  Klasse  u  =  3  .  B,3o  =  1,77  4  und  im  Durch- 
schnitt fur  alle  Reisenden  u  =  *  .  3,io  =  l,<x»  ^  sein  wfirde.    Da  die  Per- 

sonenzfige,  einschliefslich  des  Aufenthalts  an  den  Stationen,  und  im  Dunb- 
schnitt  fiir  gew5hnliche  Zuge  und  Schnellziige,  40  km  in  der  Stnnde  zuruck- 
legen,  so  wflrden  die  Nebenkosten  der  Reise  fur  die  Stunde  bei  den  Rei- 
senden vierter  Klasse  28  bei  denen  der  dritten  Klasse  44  4,  der  zweiteo 
Klasse  71  *S  und  im  Durchschnitt  fiir  alle  Reisenden  42  $  betragen. 

Bei  der  Abschatzung  der  angegebenen  Zablenwerthe  waren  folgende 
Erwagungen  mafsgebend.  Die  Nebenkosten  bilden  im  Wesentlicben  eii* 
Entschadigung  fur  den  Zeitverlust,  zum  Theil  aber  auch  fur  die  Unbe- 
quemlichkeiten  und  Anstrengungen  der  Reise.  Die  Abschatzung  die«er 
Entschadigung  wird  nun  zwar  nicht  in  bewufster  Weise  nach  Geldeswerth 
vorgenommen,  ebensowenig,  wie  dies  iiberhaupt  bei  den  meisten  Wertlh 
schatzungen  geschieht.  von  welchen  die  menschlichen  Entschlusse  abhangen. 
Dennoch  wird  unbewufst  ein  Mafsstab  bei  der  Schatzung  des  Zeitverluste> 
wahrend  der  Reisen  festgehalten,  der  sich  auf  Geldeswerth  zuruckfubreo 
lafst.  Zuniichst  bietet  hierfur  der  Preiszuschlag  fur  Benutzung  der  Schnell- 
ziige einen  Anhalt.  Durch  die  Schnellziige  wird  im  Vergleich  zu  den 
wohnlicben  Personenzugen,  unter  Berucksichtigung  des  Aufenthalts  an  den 
Stationen,  im  Durchschnitt  ein  Zeitgewinn  von  0,»i  Min.  oder  von  0,oi  Std. 
beim  Durehfahren  eines Kilometers  erreicht.  Dieser Zeitgewinn  wiirde  nachder 
angegebenen  Schatzung  fur  die  Reisenden  dritter  Klasse  0,oi .  44  =  Om  « 
und  fur  die  Reisenden  zweiter  Klasse  O.oi .  71  =  0,71  4  Werth  haben.  Far 
die  Benutzung  der  Schnellziige  wird  ein  Zuschlag  von  16*  s  pCt.  erhoben. 

also  durchschnittlich  fur  die  dritte  Klasse  fiir  das  Kilometer  von  *  .  3.JB  = 

0,r,5  i5>  und  fur  die  zweite  Klasse  von  *  .  o,r,o  =  0,*8        Der  Zuschlag  fir 

die  Schnellzuge  ist  also  etwas  grOfser  als  der  Betrag,  zu  welchera  durfb- 
schnittlich  der  durch  ihre  Benutzung  erreichte  Zeitgewinn  geschatzt  wurde. 
Es  mufs  dies  ja  auch  der  Fall  sein,  weil  die  grofsere  Zahl  der  Reisenden 
sich  mit  den  gewOhnlichen  Ziigen  begniigt. 

Einen  andei  en  Anhalt  fur  die  Abschatzung  der  Entschadigung  [fir 
den  Zeitverlust  bildet  die  GrOfse  des  Einkommens  der  Bevdlkernng.  Di* 
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wird,  unter  Annahme  einer  8  bis  lOstundigen  Arbeitszeit,  im  Durchschnitt 
fur  Frauen  und  Manner  fur  die  Reisenden  in  der  vierten  Klasse  mit  28 
fur  die  der  dritten  Klasse  rait  44  4  und  die  der  zweiten  Klasse  mit  71  ^ 
fur  die  Stunde  gewifs  einigermafsen  zutreffend  geschatzt  sein. 

Endlieh  ist  noch  darauf  hinzuweisen,  dafs  die  Kosten  fur  Ab-  und 
Zugang,  welche  aus  den  statistischen  Nachweisungen  durch  das  Reisegesetz 
festgestellt  wurden,  zu  einem  wesentlichen  Theile  aus  der  Entschadigung 
fur  Zeitverlust  bestehen.  Ffir  die  vierte  Klasse  wurden  die  Kosten  fur 
Ab-  und  Zugang  zu  12  ^  gefunden,  welcher  Betrag  der  Schatzung  fur 

12  60 

einen  Zeitverlust  von    ^    =26  Minuten  entspricht.  Fur  die  dritte  Klasse 

wQrde   bei   Festhaltung   der   gleirhen  Zeit   von  26  Minuten  die  Ent- 

26  44 

scbadigung  fiir  Zeitverlust  wahrend  des  Ab-  und  Zugangs  — ^    =  19  4 

26  71 

und  fur  die  zweite  Klasse     '     =  31  4,  betragen.    Die  Kosten  fur  Ab- 

und  Zugang  wurden  dagegen  fur  die  dritte  Klasse  zu  28  £  und  fur  die 
zweite  Klasse  zu  104  4  gefunden.  Es  erklaren  sich  diese  hdheren,  uber 
die  Entschadigung  fur  Zeitverlust  hinausgehenden  Betrage  daraus,  dafs  die 
Keisenden  dritter  Klasse  ab  und  an,  die  der  zweiten  Klasse  haufiger  eine 
Droschke  von  oder  nach  der  Bahnstation  benutzen. 

Nach  alien  Erwagungen  wird  fur  die  Abschatzung  der  Nebenkosten 
der  Reisen  immerhin  nicht  der  Anspruch  auf  v&Ilige  Zuverlafsigkeit  erhoben 
werden  kdnnen.  GlQcklicherweise  ist  aber,  wie  spater  nachgewiesen  werden 
wird,  ein  Irrthum  in  der  Abschatzung  dieser  Nebenkosten  von  keinem  zu 
grofsen  Einflusse  auf  die  nun  in  Angriff  zu  nehmende  Bestimmung  der 
vortheilhaftesten  Hohe  des  Fahrgeldes. 

§  36. 

Vorthelltiafteste  Hohe  des  Personenfahrgeldes. 

Die  vortheilhafteste  Hohe  des  Personenfahrgeldes  soli  hier  vom  Stand- 
punkte  der  Eisenbahnverwaltung  aufgefafst  und  demnach  derjenige  Betrag 
des  Fahrgeldes  gesucht  werden,  fur  welchen  der  Betriebsuberschufs  sein 
hOchstes  Mafs  erreicht, 

Auf  eine  Reiselange  x,  fur  welche  die  Selbstkosten  des  Betriebes  bei 
Beforderung  einer  Person  gleich  bx  sind,  wird  bei  Erhebung  eines  Fahr- 
geldes y  an  jeder  befftrderten  Person  ein  Betriebsuberschufs  y  —  bx  ge- 
wonnen.  Ist  die  Reisedichtigkeit  r,  so  ist  der  gesammte  bei  dieser  Reise- 
lange erzielte  Betriebsuberschufs: 

U  =  r(y-bx) 

Arohiv  fiir  KiBenbahnwMen.   1890.  61 
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oder  nach  Einsetzung  des  Ausdrucks  fur  r: 


0*  ft -•»«)• 


DifTerentirt  man  nach  y,  setzt  den  Differentialquotienten  gleich  Null 
und  lost  fur  y  auf,  so  erhalt  man  das  Fahrgeld,  fur  welche  der  Betrieta- 
uberschufs  am  grfifsten  wird,  zu: 


y  =  -  I  (C  -f  3 D)  -  -  u x  +  V  ]  (C  +  3 D)*  +  C D  +  2  (C  +  D)  (b  +  u) ». 


gegen  den  Scheitel  S  der  Parabel  vorgeschoben  ist.  Urn  die  vortheil- 
hafteste  H6he  des  Fahrgeldes  y  =  H J  fur  eine  ReiselSnge  x  =  OF  zu  Baden, 
mufs  die  Ordinate  FH  der  Parabel  urn  die  Ordinate  FJ  einer  geraden 
Linie  OJK  gekurzt  werden,  welche  vom  Koordinatenursprunge  0  nach  der 
Gleichung  z  =  ux  ansteigt. 

Aus  dem  Reisegesetze  folgt  daher  die  wiehtige  Wahrheit,  welche  aof 
anderem  Wege  schon  fruher  von  mir  nachgewiesen  wurde  (vergl.  §  21  der 
Theorie  der  Tarifbildung),  dafs  zur  Erreichung  des  hOchsten  Be- 
triebsuberschusses  das  Fahrgeld  nicht  gleichmafsig  mit  der 
Fahrliinge  wacbsend,  sondern  nach  einem  mit  der  Eutfernung 
fallenden  Streckensatze  erhoben  werden  mufs. 

Setzt  man  in  der  Gleichung  fur  die  vortheilhafteste  Hohe  des  Fahr- 
geldes die  Reiselange  x  gleich  Null,  so  wird  das  Fahrgeld  nicht  anch  glci«b 
Null,  sondern  man  erhalt  dafttr: 


Diese  Gleichung  ent- 
spricht  den  Ordinaten  einer 
Parabel ,  deren  Parameter 
p  =  (C  +  D)  (b+u)  ist. 


fig.  IS. 


wobei  nach  nebenstehender 
Figur  die  Abscissenaeh>e 
OFG  in  eioem  Abstande 

OE  =  *  (C  +  3D)  parallel 

zur  Achse  SEA  der  Parabel 
liegt  und  der  Koordinaten- 
ursprung  0  um  das  Mafc 


SE  =  |  (C  +  3D)8-f  CD 
2  (C  +  D)  (b  +  u) 


=  -  \  (C  -f  3D)  +  V  [  (C  +  3D)'  +  C D 
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oder  genau  genug: 


-  D. 


Es  sollte  also  zur  Erreichung  des  hochsten  Betriebsiiberschusses  far 
den  Personenverkehr  nicht  allein  ein  mit  der  Entfernung  ab- 
nehmender  Streckensatz,  sondern  auch  eine  Abfertigungs- 
gebfihr  erhoben  werden. 

Diese  Abfertigungsgebuhr  miifste  nach  dem  Reisegesetze  fur  die  vierte 
Klasse  12  4,  fur  die  dritte  Klasse  28  ,4  und  fur  die  zweite  Klasse  104  .4  be- 
tragen.  Man  wird  auf  die  hierdureh  fur  kleine  Eutfernungen  entstehenden 
hohen  Fahrgeldsatze  allerdings  aus  manchen  naheliegenden  Griinden  ver- 
ziehten  mfissen,  allein  schon  mit  Rucksicht  auf  den  bei  kleinen  Entfer- 
nungen  mit  den  Eisenbahnen  in  Wettbewerb  tretenden  Strafsenverkehr. 

Aus  der  entwickelten  Gleichung  ersieht  man,  dafs  die  vortheilhafteste 
Hohe  des  Fahrgeldes  von  den  durch  das  Reisegesetz  gegebenen  Werthen 
C  und  D,  sowie  von  den  kilometrischen  Betriebskosten  b  und  den  kilo- 
metrischen  Nebenkosten  der  Reise  u  abhangt. 

Im  vorhergehenden  Paragraphen  wurde  u  zu  0,7  4  fur  die  vierte 
Klasse,  zu  1, 1 1  4  fur  die  dritte  Klasse  und  zu  1,77  4  fur  die  zweite  Klasse 
bestimmt.  Dies  sind  die  Durchschnittssatze  ffir  die  Nebenkosten  in  den 
verscbiedenen  Zuggattungen,  welche  fur  die  Schnellzuge  kleiner,  fur  die 
gewOhnlichen  Personenzuge  etwas  grofser  sind.  Fur  die  vierte  Klasse 
kommen  keine  Schnellzuge  in  Betracht;  fur  die  dritte  Klasse  soli  da- 
gegen  u  fur  Schnellzuge  auf  0,75  4  ermafsigt,  fur  die  gewOhnlichen  Per- 
sonenzuge auf  1,2  erhoht  werdeo,  und  fur  die  zweite  Klasse  u  fur  Schnell- 
zuge zu  1,2  und  fur  gewohnliche  Zilge  zu  1,9  angenommen  werden.  Diese 
Zahlenwerthe  ergeben  sich  aus  dem  Verhaltnifs  der  Fahrgeschwindigkeiten 
und  aus  dem  Verhaltnifs  der  Zahl  der  Schnellzuge  zu  der  der  gewOhn- 
lichen Personenzuge. 

Die  Betriebskosten  fur  das  Personenkilometer  wurden  in  Abhangig- 
keit  von  der  in  den  Zugcn  gefuhrten  Wagenachsenzahl  n  zu: 


gefunden.  Fur  erne  Reiselange  x,  ein  Fahrgeld  y  und  eine  Reisedichtig- 
keit  r  ist  daher  der  Betriebsuberschufs: 


So  lange  es  nun  mOglich  ist,  einen  gesteigerten  Verkehr  ohne 
Vermehrnng  der  Zahl  der  Zuge  zu  bewaltigen,  also  die  Zahl  n  der  in  dem 

61* 
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einzelnen  Zuge  gefuhrten  Achsen  in  demselben  Verhaltnifs  zu  vermebreo 
wio  die  Zahl  r  der  Reisenden  wachst,  ist  fur  eine  gegebene  Entfernung  da> 


theilhafteste  H5he  des  Fahrgeldes  unberiicksichtigt  bleiben.  Unter  die*?r 
Voraussetzung  ist  in  die  Gleichung  fur  die  vortheilhafteste  Hohe  des  Fahr- 
geldes fur  b  der  Werth  b0  einzusetzen,  welcher  in  §  29  fur  die  vierte 
Klasse  zu  0,o7  ^  oder  rund  0,7  4,  fur  die  dritte  Klasse  zu  1,02  ^  oder  zu 
rund  l.o  4,  und  fur  die  zweite  Klasse  zu  1,78  oder  zu  rund  1,*  4  gefunden 
wurde. 

Die  fur  eine  Herabsetzung  des  Personenfahrgeldes  haufig  geltend  ge- 
machte  Anschauung,  dafs  ein  gesteigerter  Verkehr  sieh  durch  eine  bessert 
Platzausnutzung  der  Wagen  ohne  Erhfthung  der  Gesammtbetriebskosten. 
also  unter  Verringerung  der  Betriebskosten  fur  das  Personenkilometer  t>e- 
waltigen  lasse,  kann  nicht  oder  doch  nur  in  sehr  beschr&nktem  Malse  al> 
richtig  anerkannt  werden.  Eine  in  Betracht  kommende  ErhOhung  d« 
Platzausnutzung  kann  nur  auf  Kosten  der  Bequemlichkeit  der  Reisenden 
und  unter  Unzutraglichkeiten  maneherlei  Art  erreicht  werden.  Dagegeri 
ist  fur  die  Personenzuge  auf  den  preufsischen  Staatsbahnen,  welche  in 
Durrhschnitt  nur  120  Achsen  fiihren,  mit  sehr  wenigen  Ausnahmec 
eine  betrachtliche,  meistens  uber  das  Doppelte  hinausgehende  Vermehruns 
der  Achsenzahl  moglich.  Anders  liegen  die  Verhaltnisse  fur  die  ScbjelJ- 
zuge,  die  vorlaufig  aufser  Betracht  bleiben  sollen. 

Wird  nun  an  der  Voraussetzung  festgehalten,  dafs  die  in  Folse 
einer  Herabsetzung  des  Fahrgeldes  eintretende  Steigeruug  des  Verkehr> 
ohne  Vermehrung  der  Zahl  der  Zuge  bewaltigt  werden  kann,  so  erhifr 
man  zur  Bestimmung  der  vortheilhaftesten  Hohe  des  Fahrgeldes  fur  <i* 
gewfihnliehen  Personenzuge  die  folgenden  Gleichungen. 


Fur  die  vierte  Klasse  ist  C  =  3200,  D  =12,  u  =  0,7  und  b  =  0,:  » 
setzen,  also  folgt: 


n 


y,  =  —  1618  —  0,7  x  +  Y2  656  324  +  8994x. 


Fur  die  dritte  Klasse  ist  bis  zu  einer  Reiselange  von  200  km  C  =  3&fr 
D  =  28,  u  —  1,2  und  b  =  l,o  zu  setzen,  woraus  folgt: 


y3  =  —  1955  -  1,2  x  +  V  3  931 136  +  16  962  x 


uber  200  km  hinaus  wird  C  zu  8133  und  daher: 


y3  -  —  4108  -  1,2  s  +  Vi7  107  496+35908x. 
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Fur  die  zweite  Klasse  ist  bis  zu  einer  Reiselange  von  200  km  C  = 
15  000,  D  =  104,  u  =  1,9  und  b  =  1,8  zu  setzen,  sodafs  folgt: 

y2  =  —  7666  —  1,9  x  +  V60 174  336  + 111770  x 
fiber  eine  Entfernung  von  200  km  hinaus  wird  C  zu  17  840,  also: 

y2  =  —  9076  —  1,9  x  +  V84  229  136+ 132  786  x  . 

Nach  diesen  Formeln  sind  die  Fahrpreise  in  der  zweiten,  dritten  und 
vierten  Spalte  der  Tabelle  XI  berechnet.  Diese  Zahlen  zeigen,  dafs  die 
vortheilhafteste  Hflhe  des  Fahrgeldes  fur  kleine  Entf  ernungen, 
etwa  bis  zu  100  km,  grofser  als  das  jetzt  erhobene  ist,  dagegen 
fiber  diese  Entfernung  hinaus  mit  wachsender  Reiselange  immer 
raehr  unter  den  bestehenden  Satzen  bleibt,  sodafs  es  bei  2000km 
nur  etwa  die  Halfte  davon  betragt.  Die  Zahlen  zeigen  ferner,  dafs  das 
Verhfcltnifs  des  Fahrgeldes  fur  die  vierte,  dritte  und  zweite  Klasse,  welches 
nach  den  jetzt  erhobenen  Betragen  von  durchschnittlich  2,io,  3,33  und  6,3o  4 
etwa  wie  1:1,6:2,5  ist,  zwar  annahernd  zutreffend  ist,  aber  rich  tiger 

wie  1 :  1^  :  3  sein  mfisste. 

Zur  Beurtheilung  der  Zuverlassigkeit  der  berechneten  vortheilhaftesten 
Fahrgeldsatze  ist  zu  beachten,  dafs  diese  nicht  allein  von  dem  Reisegesetze 
abhangig  sind,  welches  fur  den  Verkehr  auf  den  preufsischen  Staatseisen- 
bahnen  nach  den  angegebenen  Untersuchungen  wohl  als  genugend  genau 
zu  betrachten  ist,  sondern  auch  von  den  Betriebskosten  b  und  von  der 
Entschadigung  ffir  Zeitverlust  u.  Trotz  aller  Sorgfalt  bei  der  Feststellung 
dieser  beiden  Zahlenwerthe  kann  daffir  docji  nicht  der  Anspruch  auf  Richtig- 
keit  in  voller  Scharfe  erhoben  werden.  Gliicklicherweise  wird  die  H5he 
des  vortheilhaftesten  Fahrgeldes  vor  einem  Irrthum  in  der  Ermittelung 
dieser  Hilfswerthe  aber  nicht  in  allzu  erheblicher  Weise  beeinflusst. 

Ware  zum  Beispiel  die  Entschadigung  fur  Zeitverlust  um  20  pCt.  zu 
hoch  geschatzt,  betruge  sie  also  fur  die  Reisenden  der  dritten  Klasse  statt 
1,2  >§,  wie  angenommcn  wurde,  nur  1,0  ^  ffir  das  Kilometer,  so  wfirde  das 
Fahrgeld  bei  einer  Reiselange  von  300  km  780  vS  statt  812  4  sein  mussen; 
ware  diese  Entschadigung  fur  Zeitverlust  aber  umgekehrt  um  20  pCt.  zu 
niedrig  bemessen,  ware  sie  also  1,44  4  statt  1,2  »S,  so  mfifste  das  Fahrgeld 
849  aS  statt  812  4  betragen.  Ein  Fehler  in  der  Abschatzung  der  Ent- 
schadigung fur  Zeitverlust  im  Betrage  von  20  pCt,  wie  er  doch  wahr- 
scheinlich  nicht  vorgekommen  ist,  wiirde  demnach  fur  die  Ermittelung  der 
vortheilhaftesten  H6he  des  Fahrgeldes  nur  einen  Fehler  von  4  bis  4Vypft. 
zur  Folge  haben. 
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Tabelle  XI. 
Vortheilhafteste  Htfhe  des  Fahrgeldes. 


Reiselange 
in 

Vortheilhafteste  Hbhe  des 
Fahrgeldes  in  Pfennigen 
ftir  die 

Zahl 
der 

Fahrgeld  nach  Preislangen 
fttr  die 

Kilometern 

4.  Klasse 

i 

3.  Klasse  2.  Klasse 

Preislangen 

4.  Klasse 

3.  Klasse 

2.  Klaas* 

BO 

110 

171 

358 

2V, 

75 

■ 

1 

125 

225 

100 

198 

297 

601 

6 

180 

300 

540 

200 

360 

581 

1069 

11 

330 

550 

990 

300 

486 

812 

H93 

16 

480 

SCO 

1440 

400 

604 

1022 

1883 

20 

600 

1000 

1800 

600 

707 

1213 

2247 

24 

720 

1200 

2160 

600 

800 

1389 

2587 

27 

810 

1350 

2430 

700 

884 

1549 

2905 

31 

930 

1550 

2790 

sco 

961 

1702 

3204 

34 

1020 

1700  ' 

3060 

900 

1031 

1842 

3487 

37 

1110 

1850 

3330 

1000 

1096 

1973 

3  757 

40 

1200 

2000 

3600 

1500 

1350 

2517 

4909 

53 

1590 

2650 

4770 

2000 

2  922 

5827 

64 

- 

1 

3200 

5760 

Waren  anderufalls  die  Betriebskosten  fur  das  Personenkilometer  ore 
10  pCt  zu  hoch  berechnet,  betriigen  sie  also  ftir  die  dritte  Klasse  nur 
0,f>  ^  statt  l,o  vs,  so  wiirde  fur  eine  Entfernung  von  300  km  das  Fahrgeld 
766  1$  statt  812  »S  sein  mussen;  waren  dagegen  umgekehrt  die  Betriebskosten 
um  10  pCt.  zu  gering  berechnet,  betriigen  sie  also  fur  die  dritte  Klasse 
1,1  statt  l,o  vS,  so  mfifste  das  Fahrgeld  fur  300  km  858  *S  statt  812  * 
betragen.  Ein  Fehler  bei  Ermittelung  der  Betriebskosten  von  10  pCt.. 
wie  er  doch  wohl  kaum  vorgekoramen  ist,  wurde  also  nur  einen 
Fehler  von  etwa  51/*  pCt.  bei  Bestimmung  der  vortheilhaftesten 
Hohe  des  Fahrgeldes  zur  Folge  haben.  Sollten  also  beide  Hilfswerthe  in 
den  angegebenen  Grenzen  gleichzeitig  zu  grofs  oder  zu  klein  gew&hlt  sem. 
scv  wiirde  der  Fehler  bei  Bestimmung  der  vortheilhaftesten  H5he  des  Fahr- 
geldes eine  Grofse  von  etwa  10  pCt.  erreichen  k&nnen. 
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§  36. 

Berechnung  des  Fahrgeldes  nach  Preislangen  oder  Zonen. 

Ein  bei  Berechnung  der  vortheilhaftesten  Hohe  des  Fahrgeldes  vor- 
gekommener  Fehler  von  10  pCt,  vermindert  das  hOchste  erreichbare  Mafs 
des  Betriebsuberschusses  nur  um  etwa  2  pCt.,  wie  an  einem  Beispiele 
gezeigt  werden  soil. 

Auf  eine  Entfernung  von  300  km  reisen  bei  dem  bestehenden  Fahr- 
preise  von  1  070  »S  4  232  Personen,  wobei  also  eine  Betriebseinnahme  von 
45  282  m  crreicht  wird.  Die  Betriebskosten  betragen  fur  das  Personen- 
kilometer  2,38  4,  mithin  im  Ganzen  0,023s  .  300.  4  232  =  30216  sodafs 
ein  Betriebsuberschufs  von  15066  u/  verbleibt.  Wurde  dagegen  der  vor- 
theilhafteste  Betrag  des  Fahrgeldes  mit  812  4  erhoben,  so  wurde  die  Zahl 
der  Reisenden  auf  6  730  und  demnach  die  Betriebseinnahme  auf  54  648 
steigen.  Die  Betriebsausgaben  werden  unter  der  Voraussetzung,  dafs  die 
Zahl  der  Zuge  nicht  vermehrt  zu  werden  braucht,  fur  jede  hinzukommende 
Person  um  3  m  grofser  werden,  sich  also  zu  37  710  at.  ergeben,  sodafs  ein 
Betriebsuberschufs  von  16  938  „//  gewonnen  wurde,  was  im  Vergleieh  zu 
dem  jetzt  erzielten  Betriebsuberschusse  von  15  066  m  eine  Steigerung  von 
1  872  Jt  ausmacht.  Wurde  man  aber  um  10  pCt.  unter  den  vortheilhaftesten 
Betrag  des  Fahrgeldes  herabgehen.  also  nur  730  4  erheben.  so  wurde  die 
Zahl  der  Reisenden  auf  7  938,  der  Betriebsuberschufs  auf  57  947  ut  und 
die  Betriebsausgabe  auf  41  334  M  steigen.  Der  Betriebsuberschufs  wurde 
dann  also  nur  16  614  m  betragen,  mithin  um  324  m  oder  um  2  pCt.  kleiner 
als  das  hoehste  erreichbare  Mafs  sein.  Wurde  umgekehrt  das  Fahrgeld 
um  10  pCt  hoher  als  der  vortheilhafteste  Betrag,  also  zu  rund  900  4  an- 
gesetzt,  so  wurde  die  Zahl  der  Reisenden  5  694.  die  Betriebseinnahme 
51246  at,  die  Betriebsausgabe  34  604  m.  also  der  Betriebsuberschufs 
16  642.//  betragen.  mithin  um  l'/4  pCt.  uiedriger  als  das  hoehste  erreich- 
bare Mafs  sein. 

Diese  Rechnungen  zeigen,  dafs  man  sich  nicht  allzu  Ungstlich  an  den 
berechneteu  vortheilhaftesten  Betrag  des  Fahrgeldes  zu  halten  braucht, 
auch  dafs  es  nicht  nothig  ist,  das  Fahrgeld  von  Kilometer  zu  Kilometer 
abzustufen. 

Die  Einrichtung,  nach  welcher  das  Fahrgeld  fur  eine  grfifsere  Langen- 
erstreckung  unveranderlich  hleibt,  kann  man  als  Staffeltarif  bezeichnen, 
gebrauehlicher  ist  aber  dafflr  der  Name  Zonen tarif  geworden.  Bei  dem 
kurzlich  fur  die  fisterreiehischen  Staatsbahnen  eingefuhrten  Zonentarife 
beginnt  die  Lange  der  Zonen  mit  10  km  und  nimmt  mit  wachsender  Ent- 
fernung bis  auf  50  km  zu.  Der  Fahrpreis  fur  jede  Zone  wird  nach  deren 
Grenzweite  mit  einem  unveranderlich  bleibenden  kilometrischen 
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Streckensatze,  beilaufig  von  1  kr.  fur  die  dritte,  2  kr.  fQr  die  zweite 
and  3  kr.  fur  die  erste  Klasse,  unter  einem  Zuschlage  von  50  pCt.  fur 
Schnellzuge  berechnet.  Es  ist  nicht  die  Einrichtung  der  Zonen, 
welche  diesen  Zonentarif  fiir  die  reisende  BevOlkerung  vortheil- 
haft  macht,  sondern  die  Billigkeit  des  kilometrischen  Strecken- 
satzes.  Es  ware  sogar  fur  die  Reisenden  vortbeilhafter,  wenn  dieser 
billige  kilometri8che  Streckensatz  ohne  Zoneneinrichtung  erhoben  wfirde, 
weil  jetzt  am  Anfang  jeder  Zone  schon  der  dem  Ende  der  Zone  ent- 
sprechende  Betrag  zu  zablen  ist.  Auch  die  EisenbahnverwaltuDg 
hat  von  der  Einfuhrung  der  Zonen  keinen  andern  in  Betracht 
kommenden  Vortbeil*)  als  eine  Vereinfachung  des  Fahrkarten- 
wesens. 

Die  Forderung,  in  welcher  die  vorstehende  Untersuchnng  gipfelt. 
nach  welcher  der  kilometrische  Streckensatz  mit  wachsender  Entferaong 
abnehmen  mufs,  wird  durch  solche  Zonentarife  nicht  erfullt.  Man  kann 
aber  diese  Forderung  sehr  wohl  in  zweckmafsiger  Weise  durch  eine  Zonen- 
theilung  erfullen,  wie  ich  bereits  im  dritten  Heft  des  Jahrgangs  1890  des 
Organs  fQr  die  Fortschritte  des  Eisenbahnwesens  erOrterte,  wenn  nun 
die  Lange  der  Zone  mit  wachsender  Entfernung  zunehmen  lafst. 
dagegen  den  fiir  jede  Zone  zu  entrichtenden  Preis  unverander- 
lich  festhalt.  In  dieser  Bedeutung  sollen  die  Zonen  als  Preis- 
lUngen  bezeichnet  werden. 

Man  kann  sich  nach  diesem  Verfahren  der  in  Tabelle  XI  angegebenen 
vortheilhaftesten  H5he  des  Fahrgeldes  in  befriedigender  Weise  ansehliefsen. 
wenn  man  die  Einheitspreise  fiir  die  Preislange  zu  30  4  fur  die  vierte 
Klasse,  zu  60  ^  fiir  die  dritte  und  zu  90  4  fur  die  zweite  Klasse  ansetzt 
sodann  von  0  bis  300  km  Entfernung  15  Preislangen  von  je  20  km  Lange 
annimmt,  hierauf  10  Preislangen  von  26  km,  dann  10  von  30  km,  10  von 
36  km,  10  von  40  km  und  von  der  hiermit  erreichten  Entfernung  van 
1600  km  Preislangen  von  50  km  folgen  lafst. 

Fur  die  kleinen  Entfernungen  bis  zu  100  km  wurden  aber  bei  Ab- 
stufungen  des  Fahrgeldes  nach  Abstanden  von  20  km  zu  sehroffe  Ueber- 
gange  entstehen,  wefshalb  die  ersten  5  Preislangen  von  je  20  km  durch 
11  Zahlstrecken  ersetzt  sind,  von  welehen  die  ersten  6  eine  Lange  von  je 
10  km  und  die  letzten  5  von  je  8  km  haben.  Dabei  ist  der  Fahrpreii 
fur  die  ersten  drei  Zahlstrecken  um  je  ein  Drittel  des  Einheitssatzes  and 
fiir  die  letzten  8  Zahlstrecken  je  um  die  Hftlfte  des  Einheitssatzes  abgestuft 

Das  nach  diesem  Plane  zu  erhebende  Fahrgeld  ist  in  Tabelle  XII  zn- 
•)  Vergl.  §  23. 
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Tab  el  In  XII. 


Fahrpreise  nach  Preislangen  zu  je  30  4  far  die  vierte,  50  4  fttr  die 
dritte  and  90  4  fur  die  ssweite  Klasse. 


Zabl 

Entfernung 

Fahrgeld  in  Ffennigen 

der 

fttr  die 

Bemerkungen 

vonKilo- 

bis  Kilo- 

Preislangen 

meter 

0 

in 

in 

XV 

in 

11  Zahlstrecken  an  Stelle 

10 

on 

OR 

BO 

aer  ersten  5  rreia- 

1 

20 

30 

30 

50 

90 

1 K  n  (ran 

langen 

u 

30 

40 

45 

76 

135 

0 

40 

50 

60 

100 

180 

OL 

fin 

1 0 

*  40 

*> 
0 

60 

68 

90 

150 

270 

ft  1 

68 

76 

105 

175 

315 

76 

H4 

120 

200 

360 

ill 

84 

92 

135 

225 

405 

92 

1CK) 

150 

250 

450 

b 

100 

120 

180 

300 

540 

10  rreis langen  je  20  kid 

11 

200 

220 

330 

550 

990 

10 

2S0 

300 

450 

750 

1350 

lb 

OxPJ 

mil 

10  rreislangen  je  25  Km 

aO 

400 

425 

600 

1000 

1  H00 

24 

500 

525 

720 

1  200 

2160 

.JO 

525 

550 

750 

1  260 

2  250 

4m  4m  W 

fib 

550 

580 

780 

1300 

2  340 

10  Preislangen  je  30  km 

27 

580 

610 

810 

1350 

2  430 

11 

700 

730 

930 

1550 

2790 

34 

790 

820 

1020 

1700 

3060 

4R 

820 

850 

1050 

1750 

3150 

36 

850 

885 

1060 

1800 

3  240 

10  Preislangen  je  85  km 

37 

885 

920 

1  110 

1850 

3  330 

40 

990 

1025 

1  200 

2000 

3600 

45 

1  165 

1  200 

1  350 

2250 

4050 

46 

1200 

1240 

1380 

2800 

4140 

10  Preislangen  je  40  km 

63 

1480 

1520 

1590 

2650 

4  770 

56 

1560 

1600 

1650 

2750 

4  950 

56 

1600 

1650 

1680 

2800 

5040 

Preislangen  je  50  km 

64 

2000 

2050 

1920 

3200 

6  760 
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sammengestellt,  auch  ist  dieses  Fahrgeld  in  den  letzten  drei  Spalten  der 
Tabelle  XI  zur  Vergleichung  mit  den  Satzen,  welche  den  hOchsten  Betriebs- 
fiberschufs  liefern  wfirden,  angegeben. 

Ein  Anschlufs  des  Fahrgeldes  an  die,  den  hftchsten  Betriebsuberschnt 
sichernden  Betrage  konnte  ubrigens  nur  fur  Entfernungen  fiber  100  km 
erreicht  werden,  da  fur  Reisen  unter  100  km  Lange  die  vortheilhafteste 
H6he  des  Fabrgeldes  grGfser  als  das  jetzt  zur  Erhebung  gelangende  i>1. 
Die  in  Tabelle  XII  fur  Reisen  bis  zu  100  km  Lange  angesetzteD 
Fahrgeldbetrage  stutzen  sich  daber  nicht  auf  das  Reisegeseu 
und  die  in  den  vorstehenden  Untersuchungen  daraus  herge- 
leiteten  Folgerungen,  sondern  sind  lediglieh  als  ein  unmafv 
geblicher  Vorschlag  zu  betrachten.  Mafsgebend  fur  die  Feststellun* 
des  Fahrgeldes  fur  diese  kurzen  Reisen  war  der  Gruudsatz,  dafs  fur  den 
Anfang  jeder  Zahlstrecke  der  jetzt  bei  Riickfahrtskarten  auf  das  Kilometer 
entfallende  Betrag  nicht  oder  doch  nur  unerheblich  fibertroffeu  wfirde. 

Es  soil  nun  untersueht  werden,  welchen  Einflufs  die  Einfuhrung  der 
empfohlenen,  durch  das  Reisegesetz  begriindeten  Satze  des  Fahrgeldes  an' 
die  GrOfse  des  Verkehrs  und  auf  den  Betriebsiiberschufs  aufsern  wurde 
Zu  dera  Zwecke  sind  in  Tabelle  XIII  die  erforderlicben  Zahlenwerthe  far 
den  Verkehr  in  der  dritten  Klasse  zusammengestellt.  Beispielswebe  ist 
fur  Reiselangen  zwischen  50  und  60  km  das  Fahrgeld  125  die  Ent- 
schadigung  fiir  Zeitaufwand  betragt  im  Mittel  66 . 1,'J  =  66  »S  fur  jede  Reise. 
demnach  ist  nach  §  34  die  Reisediehtigkeit: 


Die  Zahl  der  zwischen  den  Grenzweiten  von  50  und  60  km  aus?e- 
fuhrten  Reisen  ist  also  10.358320  =  3  583  200.  Da  die  durchschnittlichf 
Reiselange  55  km  betragt.  so  ist  die  Zahl  der  geleisteten  Personenkilomete 
55  .  3  583  200  =  rund  197  Millionen.  Das  fur  jede  Person  l,«if.  ./i  betragend? 
Fahrgeld  liefert  eine  Betriebseinnahme  von  4  479  000. 

Bei  Berechnung  der  Zahlenwerthe  fiir  fiber  200  km  weiter  hinausgebendt' 
Reisen  ist  auf  die  Veranderung  des  Reisegesetzes  Rticksicht  zu  nehmen: 
der  geringe,  fiber  1500  km  hinausgehende  Verkehr  ist  nach  SchatznM 
angesetzt. 

Da  die  Zahl  der  in  dritter  Klasse  wahrend  eines  Jahres  bei  den  be- 
stehenden  Fahrgeldsatzen  ausgefuhrten  Reisen  106  Millionen,  die  Zahl  der 
dabei  zuruckgelegten  Personenkilometer  2550  Millionen  und  die  erzieite  ( 
Betriebseinnahme  84,  ir  Millionen  Mark  betragt,  so  erkennt  man  aus  derZn- 
8ammenstellung  der  Tabelle  XIII,  dafs  bei  Einfuhrung  der  in  Rechnung 
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stellten  Fahrgeldbetrage  die  Zahl  der  Reisen  um  etwa  30  pCt.,  die  Zahl 
der  Persooenkilometer  um  etwa  60  pCt.  und  die  Betriebseinnahme  um 
16,91  Millionen  Mark  zunehmen  wurde. 

Tabelle  XIII. 


Berechnung  der  Verkehrsnienge  nnd  der  Hetriebseinnahme  flir  die 

III.  Wagenklasse. 


ReiseUnge 

Kosten  fOr  eine 
Person  in  Pfen- 
nigen 

Reise- 

BefOrderte 

vjciciaicLc 

Personen- 

Rptxipha- 
cinnahnieii 

Millionen 

von  Kilo- 

bis Kilo- 

Fahrgeld 

fttr  Zeit- 

dichtigkeit 

Personen 

kilometer 

meter 

meter 

aufwand 

Millionen 

Millionen 

0 

10 

20 

9 

6  441  200 

64,41 

322 

12,«8 

11 

20 

35 

18 

2  819  100 

28,10 

423 

9,87 

21 

30 

50 

30 

1565000 

15,G5 

391 

7,83 

31  40 
41  50 

75 

42 

851000 

8,51 

298 

6,38 

100 

54 

529  400 

5,20 

238 

5.29 

51 

60 

125 

66 

358  300 

3,58 

197 

4,48 

61  100 

200 

96 

154400 

6,13 

494 

12,35 

Summe  von  0  bis  100  km  = 

131,91 

2363 

59,08 

101 

200 

400 

180 

37  072 

3,70 

556 

14,83 

201 

300 

650 

300 

10788 

1  08 

270 

mm  1  \-r 

7  oi 

301 

400 

900 

420 

5110 

0,r.i 

179 

4,60 

401 

500 

1100 

540 

3030 

0,30 

136 

3,33 

501 

600 

1350 

660 

1928 

0,19 

106 

2,51 

601 

700 

1450 

780 

1366 

0,14 

89 

1,98 

701 

800 

1600 

9C0 

993 

0,io 

75 

1,59 

801 

1000 

1900 

1080 

585 

0,12 

105 

2,22 

1001 

1200 

2150 

1320 

355 

0,07 

78 

1,53 

1201 

1 500 

2450 

1620 

196 

0,06 

79 

1,44 

fiber 

1500 

0,04 

60 

1,00 

Summe  uber  100  km  = 

6,31 

1733 

42,04 

Summe  fiberhaupt  ~ 

1:38,12 

4096 

101,12 
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Da  ahnliche  Rechnungen  fur  die  fibrigen  Wagenklassen  fast  die  gleichen 
Verhaltnifszahlen  liefern,  so  kann  der  Verkehr  der  dritten  Klasse  al« 
mafsgebend  fur  den  gesammten  Personenverkehr  betrachtet  werden. 

Aus  der  Zunahme  der  zu  leistenden  Personenkilometer  ergiebt  s\A 
dafs  die  Zahl  der  durchschnittlich  in  den  Zugen  zu  fuhrenden  Personenwaffen 
urn  60  pCt.  grOfser  werden  mufste.  Statt  der  jetzt  durchschnittlich  in 
einem  Zuge  vorhandenen  15,2  Personenwagenachsen  wfirden  also  24.3  ucd 
unter  Hinzurechnung  der  Achsen  der  Gepack-  und  Postwagen  in 
Ganzen  durchschnittlich  etwa  30  Achsen  von  den  Personenzugen  gefahrt 
werden  mfissen.  Diese  Zugbelastung  bleibt  noch  ziemlich  erheblich  unier 
dem  zulassigen  Mafse  zurfick,  sodafs  die  Voraussetzung,  welche  bei  Be- 
rechnung  der  vortheilhaftesten  Hiihe  des  Fahrgeldes  zu  Grande  gelest 
wurde,  wonach  der  gesteigerte  Verkehr  ohne  Vermehrung  der  Zahl  der 
Zuge  sich  werde  bewaltigen  lassen,  durchaus  gerechtfertigt  wird. 

Die  Vermehrung  der  zu  leistenden  Personenkilometer  von  2560  aaf 
4096  Millionen  also  um  1546  Millionen  verursacht  eine  ErhOhung  der  Betriei)*- 
ausgabevon  einem  Pfennigffirjedes  Personenkilometer,  also  um  15,-to Millionen 
Mark.  Bringt  man  diese  Summe  von  der  zu  16,94  Millionen  Mark  berechnetec 
Mehreinnahme  in  Abzug,  so  verbleibt  eine  ErhOhung  des  Betriebsuberschusse* 
um  1,48  Millionen  Mark.  Diese  Summe  wurde  sich  unter  Mitberufk- 
sichtigung  der  fibrigen  Wagenklassen  auf  reichlich  3  Millionen  Mark  er- 
hdhen  und  eine  weitere  Steigerung  aus  der  Einnahme  fur  BefSrdening  d* 
Reisegcpaeks  erfahren.  Eine,  iibrigens  nur  geringfugige  Erhfihung  wird 
der  Betriebsuberschufs  noch  durch  Beriicksichtigung  des  Schnellzugverkehr* 
erfahren,  wie  aus  den  Rechnungen  in  §  38  ersichtlich  ist. 

Werden  die  kurzeren  Reisen  bis  auf  100  km  Entfernung  aufser 
tracht  gelassen,  fur  welche  das  Fahrgeld  niedriger  als  der  auf  Grund  ds 
Reisegesetzes  gefundene  vortheilhafteste  Betray  in  Ansatz  gebracht  wurde. 
und  allein  die  Reisen  fiber  100  km  Entfernung  in  Rechnung  gezogen.  fir 
welche  das  Fahrgeld  in  der  fur  den  Betriebsiiberschufs  gunstigsten  H5ltf 
angenommen  wurde,  so  findet  man  bei  1733  Millionen  Personenkilometern 
eine  Betriebseinnahme  von  42,ot  Millionen  Mark.  Da  bei  den  Reisen  Ober 
100  km  Weite  jetzt  840  Millionen  Personenkilometer  zuruckgelegt  and 
30,05  Millionen  Mark  Betriebseinnahme  gewonnen  werden,  so  ergieot  sifi 
bei  einer  Mehrleistung  von  893  Millionen  Personenkilometern  eine  Mehrein- 
nahme von  11,99  Millionen  Mark.  Zieht  man  von  dieser  Mehreianahntf 
die  Steigerung  der  Betriebskosten  mit  1  v>  fur  das  Personenkilometer,  aba 
mit  8,93  Millionen  Mark  ab,  so  verbleibt  eine  ErhOhung  des  Betriebsnber- 
schusses  von  3,ou  Millionen  Mark.  Fur  die  Reisen  bis  zu  100  km  Ent- 
fernung findet  man  nach  gleichem  Rechnungsgange  im  Vergleich  zu  den 
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jetzt  dabei  gewonnenen  Betriebsuberschusse  einen  Minderertrag  von 
1,58  Millionen  Mark,  wodurch  die  Steigerung  de9  Betriebsuberschusses  fiir 
alle  Reisen  der  dritten  Klasse  sich  auf  den  fruher  berechnetcn  Betrag  von 
1,48  Millionen  Mark  vermindert. 

Fur  die  kurzen  Reisen  bis  auf  100  km  Entfernung  konnte  die  auf 
Grund  des  Reisegesetzes  gefundene  vortheilhafteste  H6he  des  Fahrgeldes 
nii-ht  in  Ansatz  gebracht  werden,  weil  es  hoher  als  das  jetzt  zur  Erhebung 
kommende  ist.  Wenn  nun  fur  den  Nahverkehr  ein  noch  niedrigerer  Betrag 
als  das  jetzt  schon  unter  der  zweckmafsigsten  Hohe  bleibende  angenommen 
wurde,  so  geschah  dies  tbei-ls  mitRucksicht  auf  die  damit  in  Verbindung  zu 
bringende  Aufhebung  des  Freigepacks  theils  mit  Rueksicht  auf  die  segens- 
reiehen  Wirkungen,  welche  ein  billiges  Fahrgeld  fur  den  Nahverkehr  in 
sittlicher,  gesundheitlicher  und  sozialpolitischer  Beziehung  aufsert.  Uebri- 
gens  ist  eine  Annahrae  fiber  das  Fahrgeld  fur  den  Nahverkehr,  welches 
sich  nach  dem  fur  den  Betriebsuberschufs  giinstigsten  Betrage  uicht  fest- 
stellen  lafst,  und  welches  defshalb  aufserhalb  des  Rahmens  der  vorstehenden 
Untersuchungen  liegt,  bier  nur  defshalb  vorgenommen,  um  an  diesen  An- 
nahmen  zeigen  zu  kdnnen,  in  welcher  Weise  auf  Grund  des  Reisegesetzes 
durch  die  billigen  Fahrpreise  der  Verkehr  steigt  und  der  Betriebsuberschufs 
abnimmt. 

Fur  den  Nahverkehr  sind  sehr  kleine  Preisnntersehiede,  selbst  von 
nur  5  vS  schon  von  einer  in  Betracht  kommenden  Einwirkung  auf  die 
Grofse  des  Belriebsiiberschusses,  wie  Fachmannern  im  Tarifwesen  sehr  wohl 
bekannt  ist.  Wurde  man  z.  B.  fiir  Entfernungen  von  10  bis  20  km,  also 
fur  eine  durehsehnittliche  Reiselange  von  15  km  das  Fahrgeld  fur  die 
dritte  Klasse,  welches  zu  35  ^  angesetzt  wurde,  noch  weitep  bis  auf 
30  ,\\  herabsetzen,  so  wurde  die  Zahl  der  beforderten  Personen  32,5  Millio- 
nen, die  Betriebseinnahme  also  9,75  Millionen  Mark  betragen.  Es  wurde 
also  schon  die  Einnahme  um  0.12  Millionen  geringer  als  bei  einem  Fahr- 
gelde  von  35  ^  werden;  da  aber  die  Zahl  der  zu  Ieistenden  Personen- 
kilometer  um  64  Millionen  zunimmt,  so  wftchst  der  Betriebskostenaufwand 
um  0,i»4  Millionen  Mark,  sodafs  eine  Verminderung  des  Betriebsuberschusses 
von  0,i2-f  0,ft4  =  0.7G  Millionen  Mark  eintritt.  Wurde  aber  das  Fahrgeld 
von  35  4  auf  40  ^  erhoht  so  wurde  die  Betriebseinnahme  auf  10,o  Millio- 
nen Mark  anwachsen,  also  um  0,13  Millionen  Mark  zunehmen;  da  aber  die 
Zahl  der  zu  Ieistenden  Personenkilometer  um  48  Millionen,  also  der  Betriebs- 
kostenaufwand um  0,48  Millionen  Mark  kleiner  wird,  so  entsteht  fur  den 
Betriebsuberschufs  ein  Mehrbetrag  von  0,13  +  0,18  —  0,»;i  Millionen  Mark. 
Die  fur  den  Betriebsuberschufs  gunstigste  HOhe  des  Fahrgeldes  ist  73  ^. 
Dabei  wurde  die  Betriebseinnahme  allerdings  nur  9,37  Millionen,  also  um 
0,5  Millionen  Mark  kleiner  als  bei  einem  Fahrpreise  von  35  4  sein,  da  aber 
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die  Zahl  der  zu  leistenden  Personenkilometer  um  231  Millionen  und  dem- 
entsprechend  der  Betriebskostenaufwand  um  2,31  Millionen  Mark  kleiner 
wird.  .so  entsteht  eine  Erhohung  des  Bctriebsubersehusses  um  2,31—  0,50 
=  Millionen  Mark.  Diese  Summe  stellt  das  Opfer  dar,  welches  durch 
Abmessung  des  Fahrgeldes  auf  den  niedrigen  Satz  von  35  ^  von  Seiten 
der  Eisenbahnverwaltung  gebracht  wird. 

§  37. 

Zuschlag  fiir  Schnellziige,  Preise  fiir  Riickfahrten  und  Rundreisen. 

Bei  den  Schnellzugen  ist  die  Achsenzahl  sclion  jetzt  nicht  seiten  so 
grofs,  dafs  eine  Vorspannlokomotive  erforderlieh  wird:  wodurch  die  Kosten 
beinahe  ebenso  grofs  werden  als  bei  einer  Zerlegung  in  zwei  Zuge.  Fiir 
den  Schnellzugverkehr  triflft  also  die  Voraussetzung  nicht  zu,  dafs  ein  ge- 
steigerter  Verkehr  sich  ohne  Vermehrung  der  Zahl  der  Zuge  durchfuhren 
lasse.  Zur  Ermittlung  der  vortheilhaftesten  HOhe  des  Fahrgeldes  fur  Schnell- 
zuge niufs  man  daher  die  Selbstkosten  zu  Grunde  legen,  welche  bei  der 
bestehenden  Zugbelastung  auf  das  Personenkilometer  entfallen.  Diese  sind 
nach  §  29  fur  die  dritte  Klasse  2,sh  ^  und  fur  die  zweite  Klasse  4,04  * 
Allerdings  wurden  diese  Zahlen  unter  der  Voraussetzung  berechnet.  dafe 
die  Kosten  des  Zugkilometers  fiir  Schnellzuge  und  Personenzuge  bei  gleicher 
Achsenzahl  gleich  grofs  sind.  Man  mufs  dies  zun&chst  aus  den  Betriebs- 
ergebnissen  der  verschiedenen  Direktionsbezirke  scjiliefsen,  welche  bei  Ver- 
schiedenheiten  im  Verhaltnifs  der  Zahl  der  Schnellzuge  zu  der  der  Per- 
sonenziige  keinen  Untersehied  in  der  Hohe  der  Betriebskosten  erkenDen 
lassen.  .Es  ist  auch  wohl  anzunehmen,  dafs  sich  die  Mehrkosten  fur  Kohlen. 
sowie  far  Abnutzung  des  Oberbaues  und  der  Betriebsmittel  bei  Schneil- 
zugen  nahezu  gcgen  die  Verminderung  der  Kosten  des  Zugpersonals  au>- 
gleichen.  Hiilt  man  sonach  an  den  ermittelten  Kostensatzen  fur  das  Per- 
sonenkilometer fest,  berucksichtigt  femer,  dafs  die  kiloraetrisehen  Kosten 
fur  Zeitaufwand  fur  die  Reisenden  dritter  Klasse  zu  0,7ft  ^  und  fur  die 
Reisenden  zweiter  Klasse  zu  1,2  VS  bei  Benutzung  von  Schnellzugen  ange- 
noramen  wurden,  so  werden  nach  §  35  die  Gleichungen  fur  die  vortheiJ- 
hafteste  HOhe  des  Fahrgeldes  der  Schnellzuge  bei  Reiselangen  uber  200  km 
Entfernung  zu: 

y ,  =  —  4 108  —  0,75  x  +  V  1 7  107  496  +  51088  x 

und 

y2  =  -  9  076  -  1.2  x  +  V  84  229 188 053  x. 

Hiernach  sind  die  in  Tabelle  XIV.  enthaltenen  Zahlenwerthe  be- 
rechnet,  wonach  das  Fahrgeld  fur  Schnellzuge  bei  der  dritten  Wagenkla^ 
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durchschnittlich  das  l\4fache  und  bei  der  zweiten  Klasse  das  l*/9fache  der 
S&tze  fur  gewohnliche  Personenzfige  betragen  mflfste. 


T  a  b  e  1 1  e  XIV. 

Vortheiltmfteste  Htthedes  Fahrgeldes  fttr  Schnellzuge 


Reise- 
lange 
in 

l'  :  1  „ 

JVllO- 

mctern 

Fahrgeld  in  Pfennigen 

fur  die  dritte  Klasse 

fiir  die  zweite  Klasse 

Personen- 
ziige 

Schnell- 
ziige 

Personen- 
ziige 

Schnell- 
zttge 

200 

681 

969 

1069 

1722 

300 

812 

1302 

1493 

2423 

400 

1022 

1719 

18^43 

3071 

500 

1213 

2055 

2247 

3675 

1000 

1973 

340U 

3757 

6225 

1500 

2517 

4448 

4909 

8263 

2000 

2922 

5314 

5827 

9979 

Man  wird  aber  aus  anderen  GrQnden  den  Zuschlag  fur  Schnellzuge 
nicht  so  hoch  bemessen  durfen,  zuniichst  schon  defshalb  nicht,  weil  da- 
durch  bei  der  dritten  Klasse  fur  Reisen  bis  zu  300  km  und  bei  der  zweiten 
Klasse  fur  Reisen  bis  zu  600  km  Entfernung  der  Fahrpreis  h5her  als  nach 
den  jetzt  bestehenden  Satzen  werden  wiirde.  Es  ist  aber  besonders  zu  er- 
wagen,  dafs  durch  einen  so  hohen  Zuschlag  ein  nicht  unbetrachtlicher  Theil 
der  Reisendcn,  welche  jetzt  die  Schnellzuge  benutzen,  veranlafst  werden 
wiirde,  statt  dessen  mit  den  gewohnlichen  Personenziigen  zu  fahren.  Da- 
durch  wurde  eine  Entlastung  der  Schnellzuge  eintreten,  sodafs  die  der 
Rechnung  zu  Grunde  liegende  Voraussetzung,  nach  welcher  eine  Steige- 
rung  des  Verkehrs  nicht  ohne  Vermehrung  der  Zahl  der  Zuge  bewSJtigt 
werden  kann,  nicht  mehr  zutreffen  wurde.  Aus  diesem  Grunde  mOchte 
selbst  ein  Zuschlag  von  60  pCt.  fiir  die  Schnellzuge,  wie  soldier  nach  dem 
neuen  Tarife  in  Oesterreich  eingefuhrt  wurde.  vielleicht  schon  zu  hoch  er- 
scheinen  uud  ein  Zuschlag  von  33,/3  pCt.  den  Vorzug  verdienen.  Es  lafst 
sich  hierflber  jedoch  auf  Grund  der  zur  Zeit  vorliegenden  Erfahrungcn  und 
statistischen  Betriebsergebnisse  keine  sichere  Entscheidung  treffen.  Es  ist 
indessen  darauf  zuruckzuweisen,  dafs  ziemlich  erhebliche  Abweichungen 
von  dem  vortheilhaftesten  Betrage  des  Fahrgeldes  den  Betriebsuberschufs 
nur  in  verhaltnifsmafsig  geringem  Grade  vermindern,  da  innerhalb  ziemlich 
weiter  Grenzen  die  Verminderung  des  an  der  einzelnen  Reise  erzielten 
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Ueberschusses  durch  die  Vermehrung  der  Reisen  nahezu  wieder  aasge- 
glichen  wird. 

Die  in  Bezug  auf  das  Personenfahrgeld  weiter  zu  erhebende  Frast. 
ob  sich  die  Beibehaltung  von  Ruckfahrkarten  mit  ermafsigtem  Prvis* 
empfiehlt,  mufs  vom  Standpunkte  der  vorliegenden  Untersuohung  verndDt 
werden.    Bei  den  statistischen  Nachweisen  fiber  die  Zahl  der  auf  bestimrotr 
Entfernung  ausgefuhrten  Reisen,  auf  welche  sich  die  Ermittelung  des  Rei*- 
gesetzes  und  der  daraus  abgeleiteten  vortheilhaftesten  Hohe  ties  Fahrgeide> 
bezieht,  wurden  die  Einzelfahrten  nicht  von  den  paarweise   mit  einaoder 
verknupften,  in  kurzen  Zeitabstanden  vorgenommenen  Hin-  and  Ruckreben 
unterschieden.    Das  Reisegesetz  giebt  lediglich  die  Zahl  der  Fahrten  an. 
welche  bei  irgend  einem  Fahrgelde  unternommen  werden.    Der  daraa* 
hergeleitete  vortheilhafteste  Betrag  des  Fahrgeldes  giebt  daher  ohne  Unter- 
schied  fur  alle  Fahrten,  gleichgultig  ob  sie  Einzelfahrten   sind  oder  al> 
Hin-  und  Ruckreisen  rait  einander  in  Beziehung  stehen.    Eine  Ennafsignns 
des  Preises  fur  Ruckfahrten,  welcher  innerhalb  bestimmter  Frist  erfolgen. 
ware  nur  dann  gerechtfertigt,  wenn  die  verkehrsweckende  Wirkung  der 
Preisherabsetzung  urn  so  grOfser  ware,  je  rasoher  die  Ruckreise  auf  die 
Hinreise  folgte,  was  niemand  wird  annehmen  wollen  und  uoch  viel  weniger 
wird  erweisen  kftnnen.    Dennoch  kann  aus  einem  anderen  Grunde  die 
Beibehaltung    der  Ruckfahrkarten    mit   ermafsigtem   Preise   sehr  woti 
empfehlenswerth  erscheinen.    Bei  einem  Zusehlage  fur  Sclmellzuge  v«a 
331    pCt.  zu  dem  Fahrgelde  fur  gewOhnliche  PersonenzQge,  wie  solche* 
in  Tabelle  XII  angegeben  ist.  wurde  eine  Hin-  und  Ruckreise  in  dritter 
Klasse  bis  auf  300  km  und  in  zweiter  Klasse  sogar  bis  auf  700  km  Ent- 
feniung  theurer  werden  als  nach  den  jetzt  fur  Ruckfahrkarten  bestehendfli 
Preisen.    Sollte  nun  solche  unliebsame  ErhOhung  des  Fahrgeldes  vermis 
werden,  so  miifsten  mindestens  bis  zu  den  genannten  Entfernungen  Er- 
mafsigungen  fur  Ruckfahrten  beibehalten  werden.    Man  konnte  zu  d«?n> 
Zwecke  vielleicht  fur  Ruckfahrkarten  den  doppelten  Betrag  der  Einzel- 
fahrt  in  gewohnlichen  Zugen  festsetzen  und  dafur  die  BeuutzuDg 
Schnellzuge  gestatten. 

Eine  Reise  von  Hannover  nach  Berlin,  266  km  oder  13  PreislangeD 
weit,  wurde  danach  in  Personenzugen  fur  die  zweite  Klasse  13.i*>  «  - 
11 70  vs  (jetzt  15  in  Schnellzugen  15.//  60  *S  (jetzt  17  .//  60  *)  ^ 
mit  Ruckfahrt  23  .//.  40  iS  (jetzt  ebenfalls  23  ji  40  vs)  kosten. 

Fur  Rundreisen  liegen  die  Verhaltnisse  ganz  ahnlich  wie  bei  Bw** 
fahrkarten.  Wirthschaftliche  Grunde  lasseu  sich  wohl  schwerlich  dafar 
geltend  machen,  den  Fahrpreis  fur  Rundreisen  iin  Vergleich  zu  einzelw" 
Fahrten  zu  ermafsigen.    Da  aber  bei  Anrechnung  von  Schnellzugspre^11 
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fur  die  einzelnen  Theilstrecken  die  Rundreisen  theurer  als  nach  den  be- 
stehenden  Satzen  werden  wurden,  so  konnte.  urn  dies  zu  vermeideu.  wieder 
in  Erwagung  kominen,  Rundreisekarten  auszugeben,  durch  welche  ohne 
Zuschlag  die  Benutzung  der  Schnellzuge  gestattet  wird. 

Die  Ermafsigungen  fur  Rfickfahrten  und  Rundreisen  sind  sonach  keines- 
wegs  wirthschaftlich  begrundet,  sondern  erscheinen  lediglich  als  Zugestand- 
nisse,  durch  welche  bei  Einfuhrung  eines  auf  das  Reisegesetz  gestiitzten 
Personenfahrgeldes  auf  alle  Falle  eine  Erhohung  der  jetzt  zu  zahlenden 
Fahrpreise  verhindert  werden  soil. 

§  38. 

S  c  h  I  U  3  9. 

Die  im  Vorstehenden  fur  eine  neue  Regelung  des  Personenfahrgeldes 
in  Ansatz  gebrachten  Preise  konnen  keineswegs  als  ein  nach  alien  Be- 
ziehungen  erwogener,  zu  uumittelbarer  Durchfuhrung  reifer  Vorschlag  be- 
trachtet  werden.  Die  Ansetzung  bestimmter  Zahleuwerthe  fur  die  Fahr- 
preise geschah  im  Wesentlichen  zu  dem  Zwecke,  an  ihnen  als  an  einem 
Beispiele  das  Verfahren  zu  erlautern,  nach  welchem  auf  Grund  des  Reise- 
gesetzes  die  Wirkungen  einer  durchgreifenden  Veranderung  der  Fahrpreise 
auf  den  Verkehr  und  die  Betriebsergebnisse  der  Eisenbahnen  im  Voraus 
sich  bestimmen  lassen.  Es  sollte  durch  die  Annahme  bestimmter  Zahlen- 
werthe  fur  die  Fahrpreise  ferner  gezeigt  werden,  dafs  das  Fahrgeld  nur 
zum  Theil,  und  zwar  nur  fur  weite  Reisen,  nach  dem  Betrage  festgestellt 
werden  konnte,  welcher  den  grofsten  Betriebsuberschufs  liefert,  wenn  eine  Er- 
hfthung  der  jetzt  bestehenden  Fahrpreise  als  ausgeschlossen  betrachtet 
wird.  Soweit  diese  Rucksicht  es  zuliefs,  wurden  die  Fahrpreise  fur  ge- 
wOhnliche  Personenzuge  in  moglichst  nahem  Anschlufs  an  die  vortheilhafteste 
Hdhe  angenommen,  bei  welcher  der  grofste  Betriebsuberschufs  erreicht 
wird.  Man  mufste  aus  diesem  Grunde  und  wegen  anderer  bereits  er- 
wahnten  Rucksichteu  das  Fahrgeld  far  Schnellzuge  aber  durchweg  niedriger 
als  nach  dem  berechneten  vortheilhaftesten  Betrage  feststellen;  auch  mufsten 
die  wirthschaftlich  nicht  gerechtfertigten  Ermafsigungen  fur  Riickfahrtskarten 
und  Rundreisen  beibehalten  werden.  Eine  einzige  Vereinfachung  des  jetzt 
so  verwickelten  Fahrkartenwesens  konnte  durch  die  Einfuhrung  von  Preis- 
langen  gewonnen  werden,  wodurch  die  Zahl  verschiedener  Fahrkarten  in 
demselben  Mafse  verringert  wird  wie  die  Zahl  der  Stationen,  welche  in 
eine  Preisliinge  fallen.  Sollte  die  so  crwunschte  Vereinfachung  des  Fahr- 
kartenwesens weiter  gefordert  werden.  sollten  namentlich  Ruckfahrts-  und 
Rundreisekarten  fortfallen.  so  dais  nur  Fahrkarten  fur  die  einzelne  Fahrt 
zwischen  zwei  Stationen  fur  die  versehiedeuen  Wagenk lassen  und  mit 
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Unterseheidung  der  Schnellziige  und  Personenzuge  bestehen  blieben. 
miifste  man  in  einem  entschiedenerem  Mafse  als  bei  den  angenommenen 
Fahrpreisen  geschah  unter  dem  vortheilhaftesten  Betragc  des  Fahrgeld^ 
bleiben. 

Nach  deni  bestehenden  Tarife  wird  bei  Riiekfahrtskarten  fur  SehnelJ- 
zuge  das  km  Fahrlange  fur  die  dritte  Klasse  mit  31/?  4  und  fur  die  zwem. 
mit  48/3  bezahlt.  Dies  sind  die  billigsten  Satze,  zu  welcken  man  jetzi 
in  Schnellzugen  reisen  kann.  Sollten  nun  diese  Satze,  unter  Aufhebuu.- 
der  Ermafsigungen  fiir  Riickfahrten  und  Rundreisen,  fur  alle  Reisen  in 
Schnellzugen  eingefuhrt  werden  und  sollten  die  Schnellziige  um  33VS  pO 
theurer  als  die  gewflhnlichen  Personenzuge  seien,  so  miifste  fiir  diese  eh- 
Fabrgeld  von  2V3  $  fur  die  dritte  Klasse  und  von  3l/a  vS  fur  die  zweit- 
Klasse  fur  das  Kilometer  erhoben  werden. 

Diese  Satze,  zu  welehen  man  durch  die  Forderung  gelangt,  dafs  der 
billigste  jetzt  fur  Riickfahrten  berechnete  kilometrisehe  Fahrpreis  oh»' 
Unterschied  fur  alle  Fahrten,  mit  alleiniger  Unterseheidung  von  Schnell- 
zugen und  Personenzugen,  eingefuhrt  wird,  stimmen  beinahe  mit  dem 
neuen  Ssterreichischen  Tarife  uberein,  nach  welchem  ein  kilometrisehe* 
Fabrgeld  von  1  Kr.  fiir  die  dritte  und  von  2  Kr.  fur  die  zweite  K\a$s* 
erhoben  wird. 

Man  wurde.  um  der  Bedingung  zu  genugen,  dafs  das  Fahrgeld  fnr 
die  vierte.  dritte  und  zweite  Klasse  sick  wie  1 :  l8/, :  3  verhalten  soli,  diese 
Satze  noch  ein  wenig  andern  miissen  und  zu  3,6  4  fur  die  zweite.  2j)  $ 
fur  die  dritte  und  demnach  zu  1,2  4  fur  die  vierte  Klasse  feststellen  kOnuen. 
Mit  diesen  Satzen  wurde  man.  wie  man  aus  Tabelle  XI  ersieht.  auf  weite 
Entfernungen  unter  dem  vortheilhaftesten  Betrage  des  Fahrgeldes  bleiben. 
und  zwar  fiir  die  vierte  Klasse  bis  auf  etwa  800  km,  fur  die  dritte  bis 
auf  etwa  1  000  km  und  fiir  die  zweite  bis  auf  etwa  1  200  km.  Man  wuni*1 
also  erst  fiir  Reisen,  welche  iiber  diese  Entfernungen.  also  im  Mittel  uher 
1O0O  km  hinausgehen,  durch  weitere  Ermafsigung  des  kilometriscbeii 
Satzes  sich  der  vortheilhaftesten  Hohe  des  Fahrgeldes  ansehliefsen  kfumeD. 

Wurde  eine  Theilung  in  Preislangen  eingefuhrt  und  sollten  wie  (ruber 
die  (irundpreise  fiir  eine  Preislange  bei  der  vierten  Klasse  30  4,  bei  der 
dritten  60  4  und  bei  der  zweiten  Klasse  90  4  betragen,  so  wurden  bis  za 
einer  Entfernung  von  1 000  km  Preislangen  von  25  km  anzunehmen  sein 
Damit  die  zu  Grunde  gelegten  kilometrischen  Fahrgeldsatze  aher  beim 
Anfang  ciner  Preislange  nicht  GbertrofiFen  werden,  miissen  die  ersten  Preis- 
langen grOfser,  etwa  die  ersten  5  zu  je  30  km  Liinge  angenommen  werden 
Damit  ferner  fiir  kurze  Entfernungen  die  Abstufungen  nicht  zu  sohroff 
werden,  miissen  die  ersten  Preisliingen  noch  in  Unterabtheilungen  zerlest 
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werden.  Ueber  1 000  km  Entfernung  wiirden  dann  10  Preislangen  von  je 
40  km  und  darfiber  hinaus  Preislangen  von  50  km  folgen. 

Werden  die  ersten  beiden  Preislangen  in  je  3  Zahlstrecken  nnd  die 
folgenden  drei  Preislangen  in  je  2  Zahlstrecken  getheilt,  so  wurde  das 
Fahrgeld  fur  die  dritte  Klasse  betragen: 
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Wird  der  bei  diesen  Preisen  zu  erwarteude  Verkehr  und  die  dadurch 
entstehende  Betriebseinnahme  auf  Grund  des  Reisegesetzes,  ahnlieh  wie 
in  Tabelle  XIII  berechnet,  so  findet  man  fur  5240  Millionen  zu  leistende 
Personenkilometer  eine  Betriebseinnahme  von  108,30  Millionen  Mark.  Reehnet 
man,  dais  \H  dieses  Verkehrs  auf  Schnellzuge  entfallt,  so  erhoht  sich  die 

Betriebseinahme  urn  *  .  108,3  .  \  =  4,51  Millionen  Mark,  wird  also  zu 

112,81  Millionen  Mark,  sodafs  im  Vergleich  zu  der  jetzt  bei  dem  Verkehr 
der  dritten  Klasse  erzielten  Betriebseinnahme  von  84,18  Millionen  Mark 
ein  Mehrbetrag  von  28,g3  Millionen  Mark  entsteht.  Die  Zunahme  des 
Verkehrs  betrfujt  im  Vergleich  zu  den  jetzt  geleisteten  2  550  Personen- 
kilometern  fiir  die  dritte  Klasse  2  690  Personenkilometer.  Reehnet  man, 
dafs  von  dieser  Verkehrssteigerung  der  achte  Theil  auf  Schnellzuge  entfallt, 

7  1 

so  wiirden  die  Betriebskosten  urn  g  .2  690.0.01+  ^  .2690.0,0238=31.54 

Millionen  Mark  holier  werden.  Demnach  wurde  der  Betriebsuberschufs 
allein  fur  den  Verkehr  in  der  dritten  Klasse  eine  Verminderung  von 
31,54  —  28,K3  =  2.91  Millionen  Mark  erfahren  und  demnach  fur  den  ge- 
sammten  Personenverkehr  eine  Verminderung  von  etwa  6  Millionen  Mark 
erleiden.    Diese  Einbufse  wurde  durch  den  Reinertrag  aus  der  Beforde- 
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rung  des  Reisegepacks  eine  Verminderung  erfahren  and  durch  eine,  mit 
der  Steigeruug  des  Verkehrs  wohl  erreichbare  etwas  bessere  Platzaos- 
nutzung  vielleicht  ganz  ausgeglichen  werdeu. 

Offenbar  sind  durch  den,  im  Vorstehenden  dargelegten  Rechnungs- 
gang  die  Erwagungen  nicht  abgeschlossen .  welche  bei  der  Entscheiduns 
iiber  eine  durchgreifende  Neuerung  der  Personengeldtarife  in  Frage  ge- 
zogen  werden  mfissen,  indessen  ist  doch  fur  die  Beurtheilung  dieser 
wichtigen  Angelegenheit  durch  das  Reisegesetz  ein  sicherer  Stutzpunkt 
gewonnen,  von  dem  aus  heilssporniger  Neuerungsucht  mit  Erfolg  entgegto 
getreten  werden  kann  und  nach  dessen  Gewinnung  die  zweckraafcisptt 
Feststellung  des  Personenfahrgeldes  nicht  mehr,  wie  oft  behauptet  wurde. 
eine  vGefuklssache"  ist. 
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Die  Arbeiter- Pensions-  und  Krankenkassen  und  die  Unfallver- 
sicherung  bei  den  preufsischen  Staatsbahnen  im  Jahre  1889. 

Von 

W.  Hoft".  Rechnungsrath  im  Ministerium  der  offentlichen  Arbeiten. 


Ihre  gegenw&rtige  Gestaltung  erhielten  die  Wohlfahrtseinrichtungen 
fur  die  Lohnarbeiter*)  der  Staatseisenbahnverwaltung,  wie  in  den  Abhand- 
lungen  im  Archiv  von  1887  S.  1  und  639  f.,  und  von  1888  S.  161  f.  mit- 
getheilt  ist,  in  der  Zeit  vom  Herbst  1884  bis  Fruhjahr  1886.  Im  Herbst 
des  Jahres  1884  traten  die  nach  dem  Krankenversicherungsgesetze  vom 
15.  Juni  1883  neu  eingerichteten  Eisenbahnkrankenkassen,  am  1.  Oktober 
1885  die  Unfallfursorge  nach  den  Unfallversicherungsgesetzen  vom  6.  Juli 
1884  und  28.  Mai  1885  und  am  1.  Oktober  1885  und  1.  April  1886  die 
neu  eingerichteten  und  erweiterten  Pensionskassen  fur  die  Betriebs-  und 
die  Werkstattenarbeiter  in  Wirksamkeit.  W&hrend  die  Kranken-  und  Unfall- 
fursorge auch  ferner  in  unveranderter  Form  fortbesteht,  unterliegen  die 
Arbeiterpensionskassen,  welche  durch  das  Reichsgesetz ,  betreffend  die 
Invaliditals-  und  Altersversicherung,  vom  22.  Juli  1881)  wesentlich  beein- 
flufst,  aber,  da  ihre  Aufgaben  mehrfach  uber  deu  Rahmen  des  Gesetzes 
hinausgehen,  nicht  entbehrlich  gemacht  werden,  gegenwiirtig  der  Umge- 
staltung  in  der  Weise,  dafs  die  beiden  Pensionskassen  der  Betriebs-  und 
Werkstattenarbeiter  zu  einer  Kasse  vereinigt  werden  und  die  neue  Kasse 

■•  Die  nachfolgenden  Mittheilangen  handeln  nur  von  den  Einrichtungen  ftir 
das  im  Arbeiterverhaltnisse  stehende  Eisenbahndienstpersonal,  nicht  von  der  Fttr- 
sorge  mr  die  im  Beamtenverhaltnisse  Htehenden  Bediensteten  und  deren  flinter- 
bliebene,  welche  durch  die  allgemeinen  Pensions-,  Hinterbliebenen-  und  Unfall-Ftir- 
sorgegesetze,  durch  die  Vorschriften  Uber  die  Fortzahiung  des  Diensteinkommens  in 
ErkrankungsfalKn  und  durch  den  bahnarztlichen  Dienst  geregelt  ist  und  aufserhalb 
der  gegenwartigen  Betrachtungen  liegt. 


9(34 


Die  Arbeiterpensions-  und  Krankenkassen  and  die  Infall- 


so  eingerichtet  wird,  dafs  durch  die  Theilnahme  an  derselben  nicht  allein 
alle  Arbeiter  der  Staatseisenbahnverwaltung  ihrer  gesetzlichen  Versicherungs- 
pflicht  genugen,  sondern  auch  die  standigen  Bediensteten  einer  weitw- 
gehenden  besonderen  Fursorge  fur  sich  und  ihre  FamilienangehOrigeD 
theilhaftig  werden.  Die  Neugestaltuug  des  Pensionskassenweseiis  wir-i 
vorau.ssichtlich  am  1.  Januar  1891  in  Wirksamkeit  treten ;  auf  die  Ergeb- 
nisse  ties  letzten  Rechnungsjahres  der  Pensionskassen ,  welches  bis  zura 
31.  Marz  1890  reicht,  hat  sie  noch  keinen  Einflufs. 

Um  einen  Ueberblick  uber  die  Entwicklung  der  Wohlfahrtseinrkb- 
tungen  wahrend  des  ersteu  Abschnittes  ihres  Bestehens  zu  ermoglicbea 
oder  zu  erleichtern,  sind  in  den  nachfolgenden  Darstellungeu  der  Ersreft- 
nisse  des  neuen  Rechnungsjahres  mehrfach  mit  den  in  fruheren  Jahrgaagen 
des  Archivs  (1887  S.  17  und  (if,2,  1888  S.  170  und  840,  18S9  S.  815)  mir- 
getheilten  Ergebnissen  der  Vorjahre  Vergleiehe  angestellt,  welche  nack 
alien  Richtungen  erfreuliche  Fortschritte  erkennen  lassen.  Wie  segensreici 
die  bestehenden  Einrichtungen  wirken,  geht  insbesondere  auch  aus  den 
nachstehenden,  auszugsweise  zusammengefafsten  wichtigsten  Ziffeni  der 
Ergebnisse  des  letzten  Rechnungsjahres  hervor: 

a)  An  Ruhelohnen  (Pensionen),  Wittwen-,  Waisen-  und  Sterbegeldera 
sowie  Unterstiitzungen  an  dauernd  erwerbsunfahig  gewordene  Ar- 
beiter und  an  die  Hinterbliebenen  verstorbener  Arbeiter  sind  im 
Rechnurigsjahre  188910  aus  den  Pensionskassen  trotz  der  Divfa 
kurzen  Dauer  ihres  Bestehens  bereits  rund  349 000 at  (313000.//)' 
aufserdem  aber  aus  dem  Eisenbahnbetriebsfonds  und  aus  den  der 
Verwaltung  zur  Verfiigung  stehenden  llilfsfonds  —  abgesehen  w 
den  Unterstutzungen  hilfsbedurftiger,  noch  nicht  erwerbsunfahker 
Arbeiter  —  rund  etwa  460000  at  (430000  at\  zusammen  809  000^ 
(743  000  at)  gezahlt  worden. 

b)  An  Krankheitskosten  (Krankengeld  im  Betrage  von  durchschniii- 
licb  mehr  als  1  at  fur  jedeu  der  922  462  Tage,  an  welchen  Kranken- 
kassenraitglieder  erkrankt  und  erwerbsunfUhig  waren.  feruer  ffa 
Knmkenpflege,  freie  arztlicho  Behandlung,  Arzuei  und  sonstitf 
Heilmittel  bei  ErkrankungsfUUen  sowohl  der  Kassenmitglieder  al> 
auch  ihrer  FamilienangehOrigen,  Sterbegeld  bei  2  073  Todesrallec 
unter  den  Kassenmitgliedern  und  11  057  Todesfallen  in  den  Family 
der  Mitglieder)  haben  die  Eisenbahnkrankenkassen  nach  Ahzug  der 
vom  Eisenbahnbetriebsfonds  erstatteten,  unter  c)  mitgezahlten  Be- 
trage im  Jahre  1889  rund  3  240000  at  (2  964  000  at)  aufgewendtf. 

*)  Die  in  Klammern  augegebeoeu  Zahlen  teziehen  sich  auf  das  Vorjahr. 
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c)  An  Renten,  Abtindungen,  Heilungskosten,  Sterbegeldern,  Kranken- 
gelderhohungen  und  dergleichen  Entschadigungen  an  die  bei  den 
Betriebsunfallen  verletzten  Eisenbahnarbeiter  und  an  die  Hinterblie- 
benen  verunglfickter  Eisenbahnarbeiter  sind  im  Jetztcn  Rechnungs- 
jahre  auf  Grund  der  Unfallversicherungsgesetze  rund  905000.// 
(immJM)  und  auf  Grund  der  Haftpflichtgesetze  rund  9ft)  000.// 
(979(a)  m),  zusammen  rund  1865000  m.  (1  W  000  .//)  aus  dem 
Eisenbahnbetriebsfonds  zu  zahlen  gewesen. 

d)  Zu  den  Deckungsmitteln  fur  diese  Beziige  haben  die  Arbeiter, 
soweit  sie  nur  bei  den  Krankenkassen  betheiligt  gewesen  sind, 
durchschnittlich  12,90  uK,  und  soweit  sie  gleiehzeitig  den  Pensions- 
kassen  angehort  haben,  durchschnittlich  34,*4  M  an  laufenden  Bei- 
trilgen  beigesteuert,  wahrend  die  Eisenbahnverwaltung  halb  so  viel 
an  Baarzuschussen  zu  diesen  Kassen  gelcistet,  die  Kosten  der 
Rechnungs-  und  Kassenffihrung  getragen  und  die  Ausgaben  auf 
Grund  der  Unfall-  und  Haftpflichtgesetze,  sowie  an  Unterstutzungen 
bestritten  hat.  Die  Kranken-  und  Pensionskassen  verfiigten  am 
Schlusse  des  Jahres  fiber  ein  Vermogen  von  insgesammt  rund 
17V,  Millionen  Mark. 

1.  Die  Arbeiterpensionskassen. 

Die  Zusammenstellungen  der  Ergebnisse  der  Pensions-,  Wittwen-  und 
Waisenkassen  fur  die  Betriebs- und  fur  die  Werkstattenarbeitcr  derStaats- 
eisenbahnen  beziehen  sich  auf  die  Zeit  vom  1.  April  1889  bis  31.  Marz  18iH"», 
d.  i.  das  viertc  Reehnungsjahr. 

Die  Zahl  der  Kassenmitglieder  dieses  Jahres  und  der  Vorjahre 
ergiebt  sieh  aus  der  auf  der  nachsten  Seite  abgedruckteu  Uebersicht. 

Die  Zahl  der  am  Schlusse  des  Rechnungsjahres  vorhandenen  Kassen- 
mitglieder (84  293)  ist  um  5  507  hoher  als  die  Mitgliederzahl  zu  Aufaug 
des  Rechnungsjahres  und  betragt,  da  durchschnittlich  taglich  etwa 
175  000  Arbeiter  im  Betriebs-  und  Werkstattendienste  der  Staatsbahn- 
verwaltung  beschaftigt  werden.  48, iu  von  Hundert,  mithin  etwa  die  Halfte 
dieser  Gesamratarbeiterzahl.  Dafs  der  Zutritt  an  neuen  Kassenmitgliedem 
hinter  dem  Zutritt  von  Mitgliedern  zu  den  iin  zweiten  Absehnitt  behan- 
delten  Krankenkassen  erheblich  zuruckbleibt,  ist  eine  Folge  der  Vorschrift, 
uach  welcher  dem  Beitritt  zur  Pensionskasse  eine  gewisse  ununterbrochene 
Beschaftigungsdauer  bei  der  Eisenbahnverwaltung  voraufgeheu  mufs,  mit- 
hin die  Betheiligungen  den  Pensionskassen  auf  diejenigen  Arbeiter,  deren 
Beibehaltung  beabsichtigt,  wird,  beschrankt  bleibt.  Die  Zahl  der  weib- 
lichen  Personen,  welche  am  Schlusse  des  Rechnungsjahres  der  Betriebs- 
arbeiter-Pensionskasse  als  Mitglieder  angehorten.  belief  sich  auf  100. 


Digitized  by  Google 


Die  Arbeiterpensions-  und  Krankenkassen  and  die  Unf&U- 


Zeitpunkt 


Auzahl  der  Mitglieder 
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Zum  Beginne  des 
Jahres  vorhanden  . 

Ini  Laufe  des  Jahres 
eingetreten  ein- 
schliefslich  derje- 
nigen  Mitglieder, 
welche  aus  der 
einen  in  die  andere 
Pensionskasse  iiber- 
getreten  sind  

auf  jelOOderdurch- 
schnittlichen  Mit- 
gliederzahl  

Im  Lanfe  des  Jahres 
ausgeschieden 
einschliefslich  der 
aus  der  einen  in  die 
andere  Pensions- 
kasse tibergetrete- 
nen  Mitglieder  

auf  je  lOOderdurcb- 
schnittlicben  Mit- 
gliederzahl  

Am  31.  Marz  1890 
waren  mit  Aus- 
schlufs  derjenigen 
f'rtiheren  Beamten 
der  Braunschweigi- 
schen  Eisenbabu, 
welche  nocb  Bei- 
trage  entrichten, 
vorhanden   


9253  31117  53016 


Durcbschnittliche 
tagliche  Mitglie- 
derzahl   


Ueberhaupt  baben 
Theil  genomnien . . 


24877  26295  8391 


l 


56350 


10995 


123,31    62,51      16,54  18,75 


i 


3033    4396    5057  6259 


15.W3     10,4.'.      9,25  10,^ 


—       —       —  61086 


20175  42067  54683  58718 


34130  57412  61407  67345 


17798  19510  22046  22436 


27051  50627  750fc  7v* 


I 


3978    6479    3627  4171 


I 


21,29     81,19     16,31  18,27 


I 


28856  32774  l*>b  m 


74,25    52,is  I5^i 

I 


2200    3943    3237  3400 


11,77     1  8,97     14,55  14,90 


5233    8389    82&  » 


13,47 


13.17    lot*  !> 


—       —       —  23207 


18687  20779  22241  22821 


21776  25989  25673  26607 


38862  62846  76ftM 


55906  83401  870W 
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Der  Wechsel  in  der  Besc  h&ftigung  war  bei  den  Mitgliedern  der 
Pensionskassen  wie  in  den  friiheren  Jahren  im  Vergleich  zu  mehreren 
anderen  Betrieben  ein  ra&fsiger.    Es  sind: 


M  i  t  g  1  i  e  d  e  r 

bei  der  Pensiona- 
kasse  der 

Betriebs-  Werk- 
arbeiter 

arbeiter 

ins- 
ge- 
sajnm  t 

- 

o  -U  K) 

9  hoy 

davon 

a  i  a 

2o9 

9Uo 

„     „     Uebertntts  in  den  rJezug  von  Kunelonn 

1  f 

lUb 

OU 

lob 

„     „     uannseitiger  vie  wanning  einer  unian- 

99 

42 

1  At 
141 

„     „     Uebernahme   in    das  Staatsbeamten- 

•  t  A»*Vt  li  1  tn  i  Co 

2046 

132 

0  177 

„     „     Uebertntts  aus  dem  J^isenbannbetnebs- 

dienste  in  den  Kisenh:ihn\vprkstS.tten- 

dienst  und  umgekehrt  

166 

1176 

1342 

mithin 

in  Folge   sonstigen   freiwillieen    oder  unfrei- 

willigen  Ausscheidens  aus  der  Besch&ftigung 

bei  der  Eisenbabn: 

3199 

1741 

4  940 

auf  je  100  der  Durchsdinittsbetheiligung  . 

5,4  r. 

7,»>3 

6,06 

5,33 

6,11 

5,64 

Bemerkenswerth    ist  die  stete  Steigerung  d< 

?r  Zahl  der  aus 

dem  Ar- 

beiterstande  hervorgehenden  Eisenbahnunterb 

eamten: 

sie  betrug  10Sr 

im  Jahre  1887/88,  1364  im  Jahre  1888  89  und 

2177  im  Jahre 

1889.90 

Da  diese  Personen  aus  den  Arbeiterpensionskassen  entweder  sofort  bei 
ihrer  Uebernahme  in  das  Staatsbeamtenverhaltnifs,  oder,  wenn  sie  bereits 
zehn  Jahre  lang  den  Kassen  als  Mitglieder  angehort  haben,  nach  Erdienung 
des  Anspruchs  auf  Staatspension  unter  Aufgabe  aller  Ansprudie  auf  die 
Kassenleistungen  ausscheiden,  so  gereidit  die  Uebernahme  einer  so  erheb- 
lichen  Arbeiterzahl  in  das  Staatsbeamtenverhaltnifs  den  Pensionskassen  zu 
grofsem  Vortheile.  Von  den  im  neuen  Rechnungsjahre  in  das  Staats- 
beamtenverhaltnifs ubergetretenen  Kassenmitgliedern  batten  98  Betriebs- 
und  3  Werkstattenarbeiter,  zusammen  101  Arbeiter.  bereits  mindestens 
zehn  Jahre  den  Pensionskassen  angehort. 

Audi  die  Zahl  derjenigen  Arbeiter.  weldie  aus  dem  Werkstatten-  in  den 
Betriebsdienst  und  umgekehrt  aus  dem  Betriebs-  in  den  Werkstattcndienst 
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ubergetreten  sind  und  in  Folge  dessen  ihre  Mitgliedschaft  gewechselthaben. 
ist  erheblich.  Bei  einer  Vereinigung  der  beiden  Arbeiterpensionskassen  za 
einer  Kasse  kommen  die  (lurch  einen  derartigen  Wechsel  hervorgerufeneo 
manuigfachen  Mehrarbeiten  in  Wegfall. 

Die  Zahl  der  Sterbefalle  unter  den  Ka.s.senmitgliedern  wahrendiler 
Dienstzeit  betrug  644  +259  =903  oderl,uauf  jelOOMitglieder  nach  der  dureh- 
schnittlichen  Mitgliederzahl,  wahrend  nach  den  ira  zweiten  Tbeile  dieser 
Al)handlung  folgeuden  Mittheiluugen  iiber  die  Krankenkassen  die  Sterbens- 
ziffer  unter  den  Krankenkassenmitgliedern  1,17  auf  je  Hundert  betragen 
hat.  Von  den  ^K)3  Sterbefallen  koramen  74  bei  den  Betriebsarbeitern  and 
9  bei  den  Werkstattenarbeitcrn,  zusammen  83  oder  von  Hundert  9,>o  auf 
Betriebsunfalle  niit  todtlicheni  Ausgange. 

Die  Veranderungen  in  der  Zahl  der  Empfanger  von  Kassen- 
bezfigen  zeigt  die  folgende  Tafel: 

i 


Zahl  der  Empfanger  und  Empfanger  innen 


von  Ruhelohn 


von 
Wittwengeld 


von 


Waisengeld 


iii- 


Be-  Werk-  Be-  Werk- 
triebs-  statten-  triebs-  statten- 


Be- 
triebs- 


Werk- 
statten- 


beim  Beginne  des 
Jabres  vorhanden  . 

im  Laufe  des  Jabres 
hinzugetreten    .  . 

iin  Laufe  des  Jabres 
aus  dem  Bezuge 
ausgeschieden    .  . 

am  Sehlusse  des  Jabres 
vorhanden.    .    .  . 

durehsehnittlich  tag- 
lich  vorhanden  .  . 


arbeiter- 
pensionskasse 


arbeiter- 
peusionskosse 


526*) 


106 


64 


arbeiter- 
pensionskasse 


in  e  d 


210 


60 


38 


668  222 


dagegen  im 
1888  89  . 

1887  88  . 


Jahre 


222 

&47  216 



763 

706 
613 


1 

833 

i 

424 

908 

414 

206  ! 

r 

84  368 

i 

i  • 

91 

49 

i 

19 

143 

69 

990 

1 

489 

1133 

446 

912 

467 

1081 

430 

905 


372 


3848 


3583 


1369 

n 

1461 

1177 

1212 

1044 

1033 

304 
2t»0 


*)  Die  Zahl  ist  in  der  vorjahrigen  Darstellung  (Archiv  1889  S.  818 :  anf  533  tn 
^egeben,  weil  damals  noch  nicht  feststand,  ob  in  einer  Anzahl  von  Fallen  ein  Ansproch 
nach  dem  Unfallversicherungsgesetze  oder  uur  nach  den  Pensionskassenstatnten  be* 
grilndet  war. 
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Die  Zahl  der  Bezugsberechtigten  hat  sich  vom  Beginne  bis  zum 
Schlusse  des  Jahres  1889  90  von  3  315  auf  3  848,  also  insgesamrat  uni 
533  Personen  und  zwar  um  54  Pensionare,  222  Wittwen  und  257  Waisen 
vermehrt.    Ueberhaupt  traten  in  diesem  Jahre  156  erwerbsunfiihig  ge- 
wordene  Kassenmitglieder  unter  Gewahrung  eines  statutinafsigen  Ruhe- 
lohnes  (einer  Pension)  in  den  Ruhestand,  wahrend  fast  ebensoviele,  namlich 
99  Betriebsarbeiter  und  42  Werkstattenarbeiter  durch  Gewahrung  einer 
Unfallrente  aus  dem  Eisenbahnbetriebsfonds  entschftdigt  wurden.  Es  starben 
903  Kassenmitglieder,  95  Pensionare  und  11  Rentenerapfanger,  zusammen 
1  009  Personen,  wovon  527  -f  240  =  707  Wittwen  und  356  +  153  =  501)  Kinder 
unter  15  Jahren  hinterliefsen.    Von  den  Wittwen  erhielten  206  -f  84  —  290 
Wittwengeld  aus  den  Pensionskassen  und  61  -f  4  =  65  Wittwen  renten  auf 
Grund  derUnfallversicherungsgesetze.  von  denKindern  308-f 91  =  459  Waisen- 
geld  aus  den  Pensionskassen  und  107  4-  10  =  117  Kinderrent.cn  auf  Grund 
der  bezeichneten  Gesetze.  Denjenigen  Hinterbliebenen  verstorbener  Kassen- 
mitglieder. welchen  ein  Ansprueh  auf  statutmafsige  oder  Rentenbezfige 
nieht  zustand,  sind  der  Regel  naeh  Beihilfen  aus  den,  wie  weitcr  unteu 
augeft'ihrt,  der  Eisenbahnverwaltung  zur  Verfugung  stehenden  Hilfsfonds 
zu  Theil  geworden.  —  Im  Ganzen  wurden  im  Jahre  1889  90  seitens  der 
Pensionskassen  an  145  +  85  =  230  ehernalige  Mitglieder,  an  100 -f- 61  -  167 
Wittwen  und  an  205  +  107  =  312  Kinder  ehemaliger  Mitglieder  laufende 
Bezuge  zu  zahlen  gewesen  sein,  wenn  nieht  diese  Personen  in  Folgc  von 
Unfallen.  von  welchen  die  Kassenmitglieder  bei  ihrcr  Arbeit  betroffen 
worden  sind,  bahuseitig  auf  Grund  der  Unfallversicherungsgesetze  zu  ver- 
sorgen  gewesen  waren. 

Ueber  die  Veranderungen  in  der  Zahl  der  Mitglieder,  Ruhelohn-  und 
Unfallrentenempfanger  in  den  einzelnen  Altcrsklassen  geben  die  An- 
lagen  A  und  B  Auskunft.  Die  Nachweisungen  zeigen  insbesondere  auch 
das  Lebensalter  der  neu  eingetretenen  Kassenmitglieder.  welches  nach  den 
gegenwiirtig  noch  geltenden  Statutfestsetzungen  fur  die  Beitragsbemessung 
mafsgebend  ist.  Von  alien  Altcrsklassen  waren  ebenso  wie  in  den  friiheren 
Jahren  diejenigc  von  25  Jahren  bei  der  Werkstattenarbeiterpensionskasse 
uud  diejenige  von  26  Jahren  bei  der  Betriebsarbeiterpensionskasse  am 
stfirksten  bei  dem  Eintritte  betheiligt,  wahrend  iiberhaupt  die  grofste  Mit- 
gliederzahl  am  »Schlusse  des  Rechnungsjahres  auf  die  Altersklasse  von 
30  Jahren  bei  der  Betriebsarbeiterpensionskasse  und  von  31  Jahren  bei 
der  Werkstattenarbeiterpeusionskasse  entfiel.  Auch  im  Uebrigen  scheint 
ein  wesentlieher  Untersehied  zwischen  den  Verhaltnissen  der  Betriebs-  und 
der  Werkstattenarbeiter  nieht  zu  bestehen.  Unter  den  am  Schlusse  des 
Rechnungsjahres  vorhandenen,  in  der  Beschaftigung  stehendeu  Mitgliedem 
befanden  sich  264  (am  Jahresanfang  218)  Betriebs-  und  127  (am  Jahres- 
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anfang  116)  Werkstfitten-,  zusammen  391  Arbeiter,  welche  das  sieben- 
zigste  Lebensjahr  vollendet  hattcn.  Diejenigen  Mitglieder.  welehen  im 
Laufe  des  Recbmingsjahres  Pensionen  zu  Theil  wurden.  befanden  sich 
durchschnittlich  in  einem  wesentlieh  hOheren  Lebensalter.  als  die  in  den 
Genufs  ciner  Unfallrente  getretenen  Mitglieder. 

Die  von  den  verstorbenen  Kassenmitgliedern  und  Pensionaren  binter- 
lassenen  527  +  210  767  Wittwen  hatten  zusammen  21  360  +  10  328  =  31 678 
Lebensjahre  zuruckgelegt,  waren  mithin  durchsrhnittlich  41.?o  Jabre  (gegen 
41.1  r>  im  Vorjahre)  alt.  Die  Zabl  der  verstorbenen  Kassenmitglieder.  welcbe 
Kinder  uuter  16  Jahren  binterliefsen,  betrug.  und  zwar: 


bei  der 
Pensionskasse 
fiir  die 

mit  Hinterlassnng  von 

1 

Kind 

o 

*- 

Kindern 

3 

Kindern 

4  5 
Kindern  Kindern 

6  u.  mehr 
Kindern 

Betriebsarbeiter  

94 

101 

63 

49  34 

15 

Werkstattenarbeiter  .  .  . 

50 

43 

24 

15  8 

13 

zusammen 

144 

144 

87 

64  42 

28 

Dagegen  i.  Jahre  1888  89 

128 

109 

f 

79 

57  36 

1 

25 

Von  den  hinterbliebenen  Kindern  befanden  sieh  zur  Zeit  des  Ab- 
lebens  des  Vaters  im  Alter  von  noch  nieht  1  Jahr,  sowie  1,  2.  3  u.  s.  w. 
bis  14  Jahren  55  +  16  =  71 ,    69  +  20  -  89,    54  +  25  =  79,    64  +  23  -  87. 

61  +  33  =  94  ,  77  +  24  =  101.  71  +  a3  =  104  .  59  +  27  =  86  .  5V)  +  29  =  88. 
73  +  25  =  98,  70  +  26  =  96,    50  +  27  =  86  ,   62  +  24  =  86  ,   57  +  35  =  92. 

62  +  26  =  88  Kinder. 

Unter  den  hier  geziiblten  Wittwen  und  Kindern  sind  die  Hinter- 
bliebenen aller  im  Laufe  des  Jahres  verstorbenen  Kassenmitglieder.  sowie 
der  verstorbenen  Ruhelohn  oder  Renten  empfangenden  fruberen  Kassenmit- 
glieder entbalten,  obne  Riicksicht  darauf,  ob  den  Wittwen  und  Kindern 
ein  Anspruch  auf  das  satzuugsmiifsige  Wittwen-  und  Waisengeld  zuge- 
standen  bat,  und  ob  insbesondere  von  den  Verstorbenen  eine  zehnjahrige 
Mitgliedscbaft  bei  der  Kasse  zuruckgelegt  war. 

Die  Jabreseinnahme  der  Pensionskassen  werdeu  durch  die  naeh- 
stehend  abgedruckte  ZusanimenskUung  veranschaulieht : 


Digitized  by  Googl 


versicherung  bei  den  preulsischen  Staatsbabnen  im  Jabre  1889.  971 


Betriebs- 

Werkstatten- 

Zusammen 

arbeiter- 

arbeiter- 

durcbscbnittlicb  fttr  ein 

Bezeichnnnp 

pensionskasse 

pensionskasse 

U  Ucl* 

Mitglied 

der 

ttber- 

■ 

.t: ,  i 

2  •»* 

ttber- 

W  U  v  1 

• 

•~  (,.2 

o  ♦> 

V,  o     n  f 

ii  a  u  p  i> 

35 



£  innahmen 

haunt 

k  a  nnf 
II  a  U  |J  l 

—  «35 

c— < 

s 

$ 

I 

I 

i 

I 

ft 

$ 

V 

—> 

M 

\^ 

M. 

•§  * 
UL 

M 

UK 

M 

Zinsen  des  Vermogens 

209029 

3,S6 

166  849 

7,31 

375  878 

4,06 

3,65 

3,94 

4,61 

T*1  i  n  t  rif  t  ^fel  (lf-r 

14  363 

0,24 

6  6b4 

0,25 

20027 

1,08 

0,70 

0,W 

0.25 

Laufende  Beitrage: 

i 
1 

a  i  der  Mitglieder  .  . 

1210052 

t 

! 

20,61 

577  813 

25,32 

1787  866 

30  o« 

20,w 

22,os 

21,94 

Anfserdem  von  vor- 

maligen  Mitglie- 

il 
!! 

dern    der  Braun- 

schweigischen  Ar- 

ucucrpr  Jiniuu  snw 

sen     welcbe  in- 

zwischen  als  Be- 

■ 

amteangeatelltsind, 

18  28B 

0,81 

61 

18  346 

- 

0,22 

0.2» 

b)  der  Eisenbahnver- 

WailQDg  .... 

105  026 

10,31 

288  906  12,-ie 

i 

893  932 

15,01 

10,19 

11,04 

10.97 

Aus  der  einen  in  die 

i 

fur  ubergetretene 

llitf/'liin'itiT*     iirii"*y  uf  to. 
*n  1  LKllvlicr     UUCIn  IC 

aene  Beitrage  .    .  . 

88  467 

1,51 

14  676 

0,64 

103  143 

4,53 

2,17 

1,26 

Ersatzleistnngen  der 

_ 

1 

Eisenbabnverwaltung 

366 

0,02 

365 

i 

■  ■  ' 

0,04 

— 

WiedereingezahlteBei- 

1323 

1899 

j  0,io 

3222 

Sonstige  Einnahmen  . 

j  0,03 

J  (V.2 

0,03 

0,05 

0,05 

485 

365 

850 

F.  nd  mi  mm  a  1K8Q/QO 

2147  030  36,57 

1056  598 

46.:* 

3  203  628 

39.30 

dagegen 

1 

tiir  das  Jahr  1888/89  . 

2062  672 

37,  n 

993  976 

44,6* 

3  056  648 

39,74 

1 

„     -      „    1887  88  . 

1626  582 

38,K7 

910  332 

43,^1 

2  536  911 

40,37 

„     „       ..     1881)  87  . 

1  162  838 

57,63 

810  391  43,37 

1 

1  973  229 

(  50,78 
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Die  Einnahmen  der  Pensionskassen  sind  nach  dieser  Uebersicht  so- 
wohl  in  den  Gesammtsummen.  als  auch,  wenn  die  rait  dera  Uebertritt  von 
Mitgliedern  aus  der  einen  in  die  andere  Pensionskasse  uberwiesenen,  eine 
eigentliche  Einnahme  nicht  darstellenden  Beitragssummen  aufser  Betraoht 
bleiben.  in  dem  durchsehnittlieh  sich  fur  ein  Mitglied  ergebenden  Satze 
gegenuber  den  Jahren  1887  88  und  1888  89  gestiegen.    Die  Mehreinnahmt 
entfallt  der  Hauptsaehe  nach  auf  die  gesteigerten  Ertrage  des  stetig  an- 
wachsenden  KassenvermGgens  und  auf  die  Mehreinzahlung  Seitens  der 
Kassenmitglieder  und  der  Eisenbahnverwaltung  an  laufenden  Beitragen. 
Die  Erhohung  der  Beitragssumme  ist  vornehmlich  in  der  Zunahme  der 
Mitgliederzahl  begrundet;  der  Jabresbeitrag.  welchcr  durchsehnittlieh  von 
jedem  Mitgliede  zu  erhoben  war.  hat  sich  nur  bei  der  Werkstattenarbeiter- 
pensionskas.se  von  24,91  M  auf  25,32  Ui  erhoht,  ist  hingegen  bei  der  Be- 
triebsarbeiterpensionskasse  von  20,94  at  auf  20,61  M  und  im  Ganzen  von 
22,ns  Jt  auf  21.94  m  gefallen.*)    Diese  letztere  Ermafsigung  des  durch- 
schnittlichen  Jahresbeitrags  erklart  sich  dadurch,  dafs  nicht  allein  die  von 
einer  Anzahl  von  alteren  Kassenmitgliedern  Zwecks  Anrechnung  fruherer 
BeschaTtigungszeit.  freiwillig  ubernommenen  Nachzahlungen  an  BeitrScen 
allmahlieh  sich  vermindern,  sondern  auch  die  neu  den  Kassen  beigetn- 
tenen  Kassenmitglieder  namentlich  bei  der  Betriebsarbeiterpensionskas>' 
zum  grofsen  Theil  noch  kein  vorgeruckteres  Lebensalter  eireicht  haben 
und  defshalb  nach  dem  fur  die  Beitragsbemessung  geltenden  Lebensalter>- 
tarif  einen  verhftltnifsmafsig  niedrigen  Prozentsatz  ihres  Lohneinkommen- 
als  Beitrag  entrichten. 

Das  zu  den  Pensionskassen  veranlagteJahreslohneinkommen 
hat  sich,  wie  die  naehfolgende  Uebersicht  iiber  die  Vertheilung  der  Kassen- 
mitglieder auf  die  einzelnen  Lohnklassen  erkennen  lafst,  vou  Jahr  zu 
Jahr  verbesscrt.  Von  den  am  31.  Mftrz  1890  vorhandenen  Kassenmit- 
gliedern : 


*)  Wie  im  zweiten  Abschnitte  der  Darstellnng  ermittelt,  zahlte  jedes  Krankec- 
kassenmitglied  einen  dnrchscbnittlichen  Jabresbeitrag  von  12,90  M,  so  dafs  sich  fur 
jeden  der  sowohl  den  Krankenkassen  als  auch  den  Pensionskassen  angehOrigen  Ar- 
beiter  ein  Gesammtjahresbeitrag  von  durchsehnittlieh  34,«4  Jt  gegen  35,s«  .#/  im  Vot- 
jahre  ergab.  Zu  den  Knappsehaftskassen,  welche  die  Zwecke  der  Pensions-  niH 
Krankenkassen  erfullen.  entrichteten  im  Jahre  18;7  durchsehnittlieh  die  standigen 
(meistberechtigten}  Mitglieder  38.2t  M  und  die  unstandigen  iminderberecbtijrteD 
Mitglieder  22,?<;  Ul,  wahrend  sich  im  Jahre  1888,  in  welrhem  bei  einigen  Knapp- 
schaftskassen  die  BeitrSgc  der  stiindigen  nnd  unstandigen  Mitglieder  nicbt  aarer- 
schieden  sind,  ein  Jahrcsbeitra"  von  durchsehnittlieh  31,««  ~U  fur  jedes  Mitglied  Ob?r 
haupt  ergiebt. 
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Die  Gesammtsumme  der  veranlagten  Jahreslohne  der  bei  beiden 
Pensionskassen  durchschnittlich  taglich  betheiligt  gewesenen  81  539  Kassen- 
mitglieder  aller  drei  Beitragsklassen  hat  rund  68  726000  ai  gegen 
63  991 000  ui  im  Vorjahre,  oder  durchschnittlich  fiir  eiu  Mitglied  843  ui 
gegen  832  m  im  Vorjahre  and  830  M  im  Jahre  1887  88,  die  Gesammt- 
summe der  laufenden  Mitgliederbeitrage  aussehliefslich  der  Reitrage  der 
Eisenbahnverwaltung  1  787  865  ut  oder  2,co  m  von  je  100  M  der  veran- 
lagt gewesenen  gesammten  Jahreslohnsumme,  gegen  2,08  uj  von  je  100  Ui 
im  Vorjahre,  betragen.  Die  Erniafsigung  dieses  Durehschnittssatzes  ist.  wie 
bereits  angefuhrt.  im  Wesentliehen  darauf  zuriickzufuhren,  dafs  den  Pen- 
sionskassen im  Jahre  1889  90  uberwiegend  jungere  Personen  beigetreten 
sind,  deren  Beitragssatz  wesentlich  niedriger  ist,  als  der  durchscbnittliche 
Beitrag  der  bereits  vorhanden  gewesenen  Kassenmitglieder. 

Ueber  die  Jahresausgaben  der  Pensionskassen  giebt  die  umstehende 
Zusammenstellung  n&here  Anskunft. 

Die  Jahresaufwendungen  an  Ruhelohn  (Pension),  Witt  wen-. 
Waisen-  and  Sterbegeld,  sowie  Unterstutzungen  haben  sich  gegen- 
Qberdem  Vorjahre  nm  rund  36  500  ^  crhoht:  der  durchsehnittliehe  Jahres- 
betrag  des  Ruhelohnes  eines  Pensionars  hat  rund  242  U4  gegen  225  ul 
im  Vorjahre,  des  Wittwengeldes  wie  im  Vorjahre  rund  90  UL  und  des 
Waisengeldes  rund  27  m  gegen  30  M  im  Vorjahre  betragen.  Diese 
Durchschnittsbezuge  konnen  vorerst  nur  eine  nuifsige  Huhe  erreichen. 
weil  die  meisten  Mitglieder  gegenwartig  noch  eine  nur  kurze  Mitglied- 
sehaft  zuriickgelegt  haben.  Ueberhaupt  hatten  die  zehnjahrige  Mitglied- 
schaft.  vor  deren  Ablauf,  sofern  nicht  die  Erwerbsunfahigkeit  durch 
eine  dienstliche   Veranlassung   entstanden   ist.   ein    Anspruch    auf  die 
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•)  Diejenigen  frtiheren  Mitglieder,  welche  bei  ihrem  Uebertritt  in  Staatsbeamten- 
stellungen  bereits  eine  zebnjiihrige  Wartezeit  zuriickgelegt  haben,  behalten  ihre  An- 
sprtiche  an  die  Pensionskassen  ohne  weitere  Beitragsleistung,  jedoch  unter  vorliufig«r 
Belassung  der  gezahlten  Beitrage  in  den  Kassen,  bis  sie  in  der  Beamtenstellung  tiu 
zehnjahrige  Dienstzeit  vollendet  haben  oder  vor  dern  Ablaufe  dieser  Frist  eine  Suits- 
pension  erhalten.  Am  Schlusse  des  Jahres  beruhten  fur  172  ehernalige  Mitglieder 
der  Betriebsarbeiterpensionskasse  und  fur  31  ehernalige  Mitglieder  der  Werkstitt«- 
arbeiterpeusionskasse  die  geleisteten  Beitrage  in  den  Pensionskassen. 
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Kassenbezuge  Dicht  erhoben  werden  kann,  zuruckgelegt,  und  zwar  am 
Schlusse  des  Jahres: 

1887/88         1888  89         1889 '90 
M  i  t  g  1  i  e  d  e  r 

Betriebsarbeiter   4797        4  976        5  333 

Werkstattenarbeiter   2409        2  601  3821 

zusamnien    .    .       7206         7577  9154 

Bei  Beurtheilung  dieser  Tafel  darf  nicht  aufser  Acht  bleiben,  dafs 
noch  an  fangs  des  Jahres  1886  die  Gesammtmitgliederzahl  bei  den  Arbeiter- 
pensionskassen  nur  etwa  22  000  betragen  hat. 

Wie  bereits  oben  angefuhrt,  sind  einer  Anzahl  verungluckter  Kassen- 
mitglieder oder  deren  Hinterbiiebenon  Entschadigungen  auf  Grnnd  der 
Unfallversicherungsgesetze  aus  den  Mitteln  der  Eisenbahnverwaltung  zu  Theil 
geworden.  Aufserdem  sind  in  zahlreichen  Fallen,  in  welchen  von  erwerbs- 
unf&hig  gewordenen  Kassenmitgliedern  oder  von  den  Hinterbliebenen 
verstorbener  Kassenmitglieder  weder  statutmafsige  Pensionskassen- 
bezuge  noch  Renten  beansprucht  werden  konnten,  wie  in  den  fruheren 
Jahren,  aus  den  bereiten  Mitteln  der  Eisenbahnverwaltung,  sowie  aus 
einigen  der  Eisenbahnverwaltung  zur  Verfugung  stehendcn,  aus  den  Ver- 
mogensbestanden  frOherer  Kasseneinriehtungen  ausgesonderten  Hilfsfonds 
an  freiwilligen  Beihilfen  rund  460 000 m  aufgewendet  worden,  abgesehen 
von  denjenigen  ebenfalls  nicht  unbetrachtlichen  Summen,  welche  fur  die 
noch  in  der  Beschaftigung  befindlichen  Arbeiter  bei  Unglucks-  und  sonstigen 
Nothfilllen  in  ihren  Familien  neben  den  Krankenkassenleistungen  als  Bei- 
hilfen verwendet  sind.  Durch  die  Gewahrung  solcher  Beihilfen  aus  den 
Fonds  der  Eisenbahnverwaltung  werden  die  Harten,  welche  mit  einer  lan- 
geren,  zur  Erhaltung  der  Leistungsfahigkeit  von  Pensionskassen  nothwen- 
digen  Wartezeit  auf  die  Kassenleistungen  fur  die  Falle  frfihzeitiger  Er- 
werbsunfahigkeit  oder  fruhzeitigen  Todes  nothwendigerweise  verknupft  sind, 
gemildert  und  beseitigt. 

Erheblich  war  die  Summe  der  an  ausgeschiedene  Kassenmitglieder 
zuruckgezahlten  Beitrage:  dieselbe  hat  im  Jahre  1887/88  75  484 
im  Jahre  1888  89  119886  M  und  im  letzten  Rechnungsjahre  185  637  jt 
betragen  Der  grfifste  Theil  dieser  Steigerungen  entfiillt  auf  diejenigen 
Kassenmitglieder,  welche  aus  dem  Arbeiterstande  in  die  Stellungen  der 
unteren  Eisenbahnbeamten  flbergetreten  sind  und  nunmehr  mit  ihren  Fa- 
milien die  gesetzliche  Fursorge  fur  die  unmittelbaren  Staatsbeamten  und 
fur  deren  Wittwen  und  Waisen  geniefsen.  Es  hat  nicht  allein  die  Zahl 
dieser  Mitglieder  sich  erheblich  gesteigert.  sondern  auch  aufserdem  die 
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durehschnittlieh  jedem  Mitgliede  zuriickgezahlte  Summe  (28  m  im  Jahr* 
1887  88,  43  .//  im  Jahre  1888/89  und  46  .//  im  Jahre  1589  90)  sich  wtoLi 
Da  die  fur  ausscheidende  Kassenmitglieder  geleisteten  Staatszuschusse  im 
vollen  Betrage,  und  aufserdem  auch,  obwohl  der  Ruckgewahrtarif  der  Ar- 
beiterpensionskassen  der  preufsischen  Staatsbahnen  im  Vergleich  zu  deu 
Tarif  anderer  Pensionsanstalten  fur  die  Mitglieder  sehr  gGnstig  Ut,  meb- 
oder  minder  betriichtliche  Antheile  der  Einzahlungen  der  Mitglieder  ub: 
die  Zinsert.ragnisse  den  Pensionskassen  verbleiben,  so  erwachst  den  letztetva 
durch  das  Ausseheiden  von  Kassenmitgliedern  ein  nieht  unwesentlirk 
Vortheil. 

Die  von  der  einen  in  die  andere  Pensionskasse  uberwiesenen  Be- 
trage sind  als  wirkliche  Ausgaben  nieht  zu  betrachten,  da  mit  den  Bei- 
tragen  auch  die  Anwartschaften  abgegeben  werden.  Die  Verwaltans?- 
kosten,  zu  denen  Prozefskosten,  Entschadigungen  der  an  der  Vemi- 
tung  der  Kassenangelegenheiten  mitbetheiligten  Vertreter  der  Kassenm:' 
glieder  u.  dergl.  gehOren,  sind  nur  geringfugig,  wahrend  die  sonstigft 
Ausgaben,  bei  denen  der  Unterschied  zwischen  dem  Nenn-  und  Ankanfr 
werthe  der  fur  die  Kassen  erworbenen  Papiere  nachgewiesen  ist,  mit  Ruo»- 
sicht  auf  die  umfangreiche,  zinsbare  Anlegung  von  VermSgensbestiiinirt 
betrachtlich  und  gegenuber  den  Vorjahren  gestiegen  sind. 

Die  Ueberschusse  der  Jahreseinnahmen  uber  die  JahresausgaM. 
der  Pensionskassen  und  das  am  Jahresschlusse  vorhandene  Vermo?^ 
sind  aus  der  auf  der  folgenden  Seite  abgedruckten  Tabelle  ersichtlicb. 

Das  Vermogen  der  Pensionskassen  ist,  enteprechend  dem  der  ft> 
schaffung  der  Deckungsmittel,  der  Beitragsbemessung  zu  Grunde  liegemk 
Pramienverfahren,  in  steter  und  rascher  Zunahme  begriffen,  wahrend 
laufenden  Verpfliehtungen  der  Kassen  nach  den  oben  mitgetheilten  An- 
gabeziffern  sich  vorerst  uaturgeraafs  nur  laugsam  steigern  und  in  ihrws 
vollen  Umfange  erst  nach  einer  geraumcn  Zeit  in  die  Erscheinung  tretrs 
konnen.  Obgleich  das  Vermogen  der  Pensionskassen  bereits  eine  an.xehn- 
liche  Hohe  erreicht  hat  und  kiinftig  die  Deckungsmittel  zur  Bestreitnac 
der  Anspriiche  in  Hohe  der  durch  das  Invaliditats-  und  Altersversiohernii^ 
gesetz  festgesetzten  Invaliden-  und  Altersrentcn  nur  periodenweise  aufa- 
bringen  sind,  so  erfordert  doch  die  Sicherstellung  der  uber  diese  geseu- 
lichen  Ansprflche  hinausgehenden  Anspriiche  auf  Pension,  sowie  namentiiit 
auch  auf  Witt  wen-.  Waisen-  und  Sterbegeld  die  Ansammlung  noch  weitere: 
Summen.  Dies  hat  uhrigens  die  erwiinschte  Folge.  dafs  die  zu  den  Ietzterec 
Zwecken  zu  erhebenden  Beitrage  der  Mitglieder  und  der  Eisenbahnver^^* 
tung  voraussichtli<*h  in  spateren  Zeitabsehnitten  keine  Steigerung.  <"b-r 
vielmehr  eine  Ermiifsigung  erfahren  werden,  wahrend  bekanntlieh  ^- 
der  reichsgesetzlichen  Regelung  der  Invaliden-  und  Altersversit-herong 
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Grunde  gelegte  sogenannte  Deckungsverfahren  nach  Perioden  eino  Stei- 
gerung  der  Beit  rage  in  der  Folge  voraussetzt.  —  Nach  der  Uebersicht 
wird  bei  einer  Zuriickfuhrting  des  Vermogens  auf  je  ein  Kassenmitglied 
der  Durchsehnittsbetrag  bei  der  Betriebsarbeiterpensionskasse  vou  dem- 
jenigen  bei  der  Werkst.attenarbeiterpensioDskas.se  ubertroffen.  Dies  hat 
darin  seinen  Grand,  dafs  einestheils  das  durchschnittliche  Mitgliedsalter 
der  Mitglieder  der  Betriebsarbeiterpensionskasse  hinter  dem  durch- 
schnittliehen  Mitgliedsalter  der  Mitglieder  der  Werkstattenarbeiterpensions- 
kasse  wesentlich  zuriickbleibt*),  nnd  dafs  anderntheils  bei  der  letzteren  Kasse 
den  hoheren  Beitragsklassen,  nach  denen  sich  auch  der  Werth  der  Anspniche 

•)  Die  Mitgliederzahl  hat  sich  in  der  Zeit  vom  1.  April  18^6  bis  1.  April  1890 
bei  der  Betriebsarbeiterpensionskasse  von  9  253  auf  61086,  bei  der  Werkstatten- 
arbeiterpensionskasse  von  17  798  auf  23  207  vennehrt. 
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bemisst,  die  grofsere  Anzahl  von  Mitgliedern  angehort.  Da  die  EiDheitssatzefor 
die  Bemessung  der  Beitrage  und  der  Anspruche  sich  bei  beiden  Kassen  decken 
und  nach  den  bisher  gewonnenen  Erfahrungen  bemerkenswerthe  Unter- 
schiede  in  den  Erwerbsunfahigkeits-  und  Sterbliehkeiksverhaltnissen  der 
beiden  Arbeitergruppen  nicht  bestehen,  so  ist  mithin  die  Verschiedenheit 
der  Vermfigenslage  der  Kassen  nur  eine  scheinbare. 

Vergleicht  man  die  Entwicklung  der  Vermogenslage  der  aus  neuerer 
Zeit  herruhrenden  Pensions-  und  Krankenkassen,  jedoch  ausschliefshch  drr 
Baukrankenkassen.  der  Staatseisenbahnverwaltung  mit  der  Vermfjgeti*- 
entwicklung  der  schon  Jahrzehnte  hindurch  in  Wirksamkeit  gewesenen 
Knappsehaftskassen  in  Preufsen,  welrhe  sowohl  die  Invaliditats-  und  Hinkr- 
bliebenenversorgung,  als  auch  die  Krankenfursorge  bezwecken,  so  ergieht 
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•)  Fur  die  Knappsohaftskassen  und  die  Eisenbahnkrankenkassen  bildft  ii- 
Kalenderjahr,  fUr  die  Eisenbahnpensionskassen  die  Zeit  vom  l.  April  bis  31 
das  Recbnungsjahr. 
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2.  Die  Arbeiterkrankenkassen. 

Der  Darstellung  der  Ergebnisse  der  Krankeuversicherung  im  Bereiche 
der  preufsischen  Staatsbahnen  fur  das  Kalenderjahr  1889  liegen  Nach- 
weisungen  zu  Grunde,  welche  von  den  EisenbahnbehOrden  in  Anlehnung 
an  die  zu  Folge  Beschlusses  des  Bondesraths  vom  23.  Juni  1887  (Eisen- 
bahn-Verordnungsblatt  1887  S.  356)  dem  Kaiserlichen  Statistischen  Amte 
einzureichenden  Uebersichten  aufgestellt  sind.  Die  Nachweisungen  ent- 
halten  gegenuber  jenen  Uebersichten  namentlich  in  Bezng  auf  die  Fursorge 
fur  die  AngehOrigen  der  Kassenmitglieder  noch  erganzende  Angaben, 
welche  ebenfalls  verwerthet  sind. 

Die  erfreulichen  Fortschritte,  welche  schon  in  den  Vorjahren  auf 
dem  Gebiete  des  Krankenkassenwesens  verzeichnet  werden  konnten,  haben 
auch  in  dem  neuen  Rechnungsjahre  angehalten.    Im  Hinblick  auf  ihre 
gunstige  Vermogenslage  hat  wiederum  eine  grofse  Anzahl  von  Eisenbahn- 
krankenkassen  ihre  satzungsmafsige  K  ran  ken  fursorge ,  obwohl  dieselbe  bei 
alien  Kassen  fiber  die  gesetzlich  vorgeschriebenen  Mindestleistungen  er- 
heblich  hinausgeht,  verbessern  konnen,  indem  theils  diejenigen  erhOhten 
Leistungen,  welche  bei  der  Einrichtung  der  Eisenbahnkrankenkassen  zur 
Verhutung  von  Unsicherheiten  in  den  Vermftgensverhaltnissen  durch  das 
Normalstatut  als  Hochstgrenze  der  Leistungen  bezeichnet  waren  (Eisen- 
bahn-Archiv  1887  S.  14),  theils  noch  weitergehende  Vergunstigungen,  die 
ohne  Nachtheil  fiir  die  ungestOrte  Entwicklung  der  Eassen  unbedenklich 
bewilligt  werden  konnten ,  eingeffihrt  sind.   Aus  den  Spalten  36  bis  43  der 
Anlage  C,  welche  eine  gedrangte  Uebersicht  uber  die  Zahl  der  Mitglieder, 
Erkrankungsfalle  und  Krankheitstage,  sowie  uber  die  Einnahmen,  Aus- 
gaben  und  Verm5gensbestaude  bei  jeder  Eisenbahnbetriebs-  und  Werk- 
stattenkrankenkasse  bietet,  ergiebt  sich,  dafs  bei  der  grofseren  Mehrzahl 
der  Eassen  fiber  die  gesetzlichen  Mindestleistungen  hinaus  eine  umfassende 
Fursorge  ffir  die  Erkrankungen  in  den  Faniilien  der  Kassenmitglieder 
getroffen,  das  Sterbegeld  auf  den  zulassigen  HSchstbetrag  bemessen  und 
die  Krankenfursorge  immer  mehr  auf  langwierige  Falle  ausgedehnt  ist. 
Fur  erkrankte  FamilienangehOrige  und  bei  Todesfallen  in  den  Familien 
der  Kassenmitglieder  haben  die  Eisenbahnkrankenkassen  im  Jahre  1889, 
wenn  nur  ein  Drittel  der  Arztgebuhren  auf  die  arztliche  Behandlung  von 
Familienangehorigen  gerechnet  wird,  rund  840000^  aufgewendet.  Am 
Schlusse  des  J  ah  res  1889  gewahrten  von  133  Eisenbahnkrankenkassen  94 
(mehr  als  70  vom  Hundert*)  die  Krankenfursorge  auf  die  Dauer  von  mehr 

•)  Nach  der  vom  Kaiserlichen  Statistischen  Amte  herausgegebenen :  „Statistik 
der  Krankenversicberung  der  Arbeiter  im  Jahre  1888"  gewahrten  im  Jahre  1888  von 
je  100  der  sammtlichen  Betriebskrankenkassen  des  Keiches  nur  30,h  die  Kranken- 
unterstiitzung  auf  mehr  als  13  Wochen. 
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als  13  Wochen  und  zwar  zumeist  auf  inindestens  26  Wochen,  roehrfa.b 
auf  39  oder  40  Worhen  und  zum  Theil  (14  Kassen)  auf  die  hochste  zq- 
liissige  Dauer.  nanilich  auf  ein  Jahr.  Naehdem  sich  herausgestellt  hat 
dafs  eine  grofsere  Anzahl  von  Krankenkassen  in  der  Lage  ist,  neben  die^r 
erweiterten  Fursorge  auch  noch  eine  Erhohung  des  bisher  allgeraein  am 
die  Halfte  des  Tagesverdienstes  festgesetzten  Krankengeldes  unter  Beibr- 
haltung  des  seitherigen  Beitragssatzes  eintreten  zu  lassen,  ist  inzwisch^c 
das  Normalstatut  in  dieser  Beziehung  erg&nzt  worden,  so  dafs  vom  nachiten 
Kechnungsjahre  ab  voraussichtlich  den  Mitgliedern  uiehrerer  Kassen  an-t 
ein  erhohter  Krankenlohn  zu  Theil  werden  wird  *) 

Die  Zahl  der  Krankenkassen,  welche  bei  der  Darstellung  zq  bc- 
rucksiehtigen  ist,  betragt  nach  der  Anlage  C  133,  wovon  75  als  Betriebr 
krankenkassen  und  68  als  Werkstftttenkrankenkassen  bezeiehnct  sind: 
siimmtliche  Kassen  sind  auf  Grund  der  §§  59  if.  des  Krankenversicheron^- 
gesetzes  vom  15.  Juni  1883  errichtet  und  gelten  daher  im  Sinne  des  O 
setzes  als  Betriebs-  (Fabrik-)  Krankenkassen.  Aufserdem  sind  im  Jahr* 
1889  fur  die  Eisenbahnbauausfuhrungen  62  besondere  Baukrankenka^s 
in  Wirksamkeit  gewesen. 

Eine  Uebersicht  iiber  die  Zahl  der  Kassenmitglieder  gewahrt 
die  nachstehende  Zusammeustellung: 

 -   - 

Zahl  der  Mitglieder  der 


Zeitpunkt 

Betriebs- 
kranken- 
kassen 

Werk- 
statten- 
kranken- 
kassen 

Beiriebs- 
und  Werk- 
s  tat  ten - 
kranken- 
kassen 
zusammen 

Ban- 
krankes- 
kassen 

am 

130  GOO 

37  263 

167  863 

9  74<  • 

1.  Februar  1889   

129  122 

37  322 

166  444 

r> 

1.  Marz  1889  

129  076 

37  427 

167  103 

8012 

- 

1.  April  1889   

131  428 

37  406 

168834 

11127 

1.  Mai  1889   

140  007 

37  501 

178  108 

14  003 

r> 

1.  .Juni  1889  

143  493 

37  684 

181  177 

160S9 

- 

1.  Juli  1889   

143*31 

37aS5 

181  716 

13553 

1.  August  1889   

143  790 

37  976 

181  766 

13  77*» 

*)  Von  alien  Betriebskrankenkassen  des  Reicbe9  gewabrten  iibrigens  im  J*^* 
1888  bereits  zehn  vom  Hnndert  an  Krankengeld  mehr  als  die  Halfte  vom  durrfi- 
schnittlichen  Tagelohn  oder  wirklichen  Tagesverdienste. 
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Zeitpunkt 


Zahl  der  Mitglieder  der 


Betriebs- 
kranken- 
kassen 


Werk- 
statten- 
kranken- 

kassen 


Betriebs- 
und  Werk- 

i 

statten- 
kranken- 
kaseen 
zus:i  mmen 


Bau- 
kranken- 
kassen 


am  1.  September  1889  . 

„  1.  Oktober  1889  .  .  , 

„  1.  November  1889  . 

„  1.  Dezember  1889 .  . 

„  1.  Januar  1890  .  . 

„    ersten  Tage  jedes  Monats 
durehschnittlich  

Wenn  die  nicht  versicherangs- 
pfliehtigen  Kassenmitglieder 

mit  

abgezogen  werden,  bleiben 
als  versicherungspflich- 
t  ig  durehschnittlich  

Dagegen 
im  Jahre  1888   

und  wenn  die  nichtversiehe- 
rungsptlichtigen  Mitglie- 
der mitgezahlt  werden  . 


143  867 
143  294 

1  A  A  fllO 

142  764 

1:39  994 

38157 
38  411 

OO  \JO't 

38  819 

OO  f7*"  <7 

38  io7 

182  024 
181705 

181583 
1<8  751 

12  932 
11359 

7  938 
o  o.i  \ 

138  962 

i 
> 

37  946 

176  908 

11036 

1  969 

47 

2  016 

| 

136  993 

37  899 

174  892 

11036 

127  453 

i 

36  418 

163  871 

10434 

129  335 

36  460 

165  795*) 

10  442 

*)  Nach  der  erwahnten  Statistik  der  Krankenversicherung  der  Arbeiter  im 
Jabre  1888  belief  sich  die  durchschnittliche  Mitgliederzahl  bei  alien  Betriebskranken- 
kassen  des  Reiches  anf  1434  667,  bei  alien  Baukrankenkassen  des  Reiches  'J8  627  and 
bei  alien  Krankenkassen  des  Reiches  tiberhaupt  5  398  478. 

**)  Die  Zahl  der  Mitglieder  der  Eisenbahnbaukrankenkassen  umfafst  nicht  alle 
bei  den  ;Bauausfiihrungen  beachaftigt  gewesenen  Arbeiter.  da  fur  raehrere  Bauaus- 
fiihrungen  von  Jgeringerem  Uinfange  und  kUrzerer  Dauer  besondere  Krankenkassen 
nicht  errichtet  gewesen  sind,  die  beschiiftigten  Arbeiter  vielraehr  Orts-  oder  anderen 
Krankenkassen  angehoreu  oder  itberhaupt  an  einer  Krankenkasse  nicht  Theil  nehmen, 
wie  weiter  unten  (S.  996 4  angegeben  ist.  Die  Zahl  der  nicht  bei  Bankrankenkassen 
betheiligt  gewesenen  Bauarbeiter  wird  nach  ttberschliiglicher  Schiitzung  etwa  2  600 
an  dem  ersten  Tage  jedes  Monats  betragen  haben,  so  dafs  durehschnittlich  an  dem 
ersten  Tage  jedes  Monats  die  Gesatnmtzahl  der  versicherungspflichtigen  Bauarbeiter 
rund  13  600  und  diejenige  aller  versicherungspflichtigen  Eisenbahnarbeiter  rund 
189000  betragen  haben  wird. 
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Nach  dieser  Tafe)  ist  die  Zahl  der  Mitglieder  der  Betriebskranken- 
kassen  in  einem  Jahre  um  9394,  diejenige  der  Werkstfittenkrankenkas^ii 
um  1494,  die  Gesammtmitgliederzahl  um  10888  Personen  gestiegen.  wab- 
rend  die  durchschnittliche  Mitgliederzahl  sich  ebenfalls  um  rund  1100 
vermehrt  hat.  Diese  Steigerung  beruht  auf  der  VerstSrkung  des  Arbeiter- 
personals  in  Folge  der  ErOffnung  neuer  Bahnstrecken  und  der  Zunahm* 
des  Verkehrs.  1m  Uebrigen  ergiebt  sich  bei  einer  Beobachtung  der  B"- 
wegung  der  Mitgliederzahl  im  Laufe  des  Jahres,  dass  die  Arbeitsgelegen- 
heit  bei  der  Eisenbahn  in  den  Monaten  Dezember  und  Januar  bis  Man 
am  geringsten,  hingegen,  wie  auch  bei  der  Bearbeitung  der  KrankeDkasseih 
statistik  fur  das  Reich  beobachtet  ist,  in  den  Herbstmonaten  September 
bis  November  am  starksten  gewesen  ist.  Auf  die  Mitgliederzahl  bei  den 
Eisenbahnbetriebskrankenkassen  ist  insbesondere  auch  der  Umstand  von 
Einflufs,  dafs  in  den  Wintermonaten  die  Bahnunterhaltuugsarbeiten  vielfacb 
ruhen.  Fur  die  Neubauausfiihrungen  sind  naturgemafs  die  Wintermonafc 
am  wenigsten  geeignet,  wefshalb  auch  die  Zahl  der  Mitglieder  der  Bau- 
krankenkassen  in  diesen  Monaten  sehr  gering,  in  den  ubrigeu  Monaten  aber 
um  so  hOher  ist. 

Die  aus  den  Monatsangaben  hervorgehende  mittlere  Mitglieder- 
zahl bei  den  Betriebs-  und  Werkstattenkrankenkassen,  rund  175  000,  dectt 
sich,  wie  in  den  fruheren  Jahren,  genau  mit  der  Zahl  der  krankenver- 
sicherungspflichtigen  Eisenbahnarbeiter,  welche  nach  anderweiten  reehnr 
rischen  Ermittlungen  durchschnittlieh  taglich  beschaftigt  war;  es  baben 
daher  auch  in  diesem  Jahre  Antr&ge  von  Eisenbahnarbeitern,  vod  dem 
Beitritte  zu  den  Eisenbahnkrankenkassen  auf  Grund  ihrer  Mitgliedschaft  zu 
eingeschriebenen  Hulfskassen  befreit  zu  werden,  zu  den  Seltenheiten  gehort. 

Die  Zahl  der  freiwilligen  Eassenmitglieder  betrug  am  1.  Januar 
1889  2044,  am  1.  Januar  1890  1989,  hat  sich  mithin  um  66  vermindert 
Als  freiwillige  Mitglieder  werden  den  Kassen  hauptsachlich  solche  aus  der 
Beschaftigung  bei  der  Eisenbahnverwaltung  wieder  ausgeschiedene.  frober 
verpflichtete  Personen  angeh5ren,  welche  noch  nicht  Mitglieder  anderer 
Krankenkassen  geworden  sind.  In  geringerer  Anzahl  werden  auch  solche 
friiher  verpflichtete  Mitglieder,  welche  in  die  Stellungen  von  Eisenbahn- 
unterbeamten  ubernommen  sind  und  als  Beamte  zwar  das  Diensteinkomroen 
in  ErkrankungsftUlen  weiterbeziehen,  sowie  auch  fur  sich  und  ihre  Famili^" 
angehOrigen  freie  arztliche  Behandlung  durch  die  babnseitig  zur  arztlichen 
Beobachtung  des  Gesundheitszustandes  des  Betriebspersonals  u.  s.  w.  be- 
stellten,  sogen.  BahnUrzte  geniefsen,  gleichwohl  aber  wegen  der  frei^ 
Arznei,  der  Sterbegeldversicherung  u.  s.  w.  bei  den  Krankenkassen  nocb 
verblieben  sind.  Die  freiwilligen  Mitglieder  haben  den  vollen  Mitglieder- 
beitrag  aus  ihren  Mitteln  zu  zahlen. 
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Die  Zahl  der  weiblichen  Kassenmitglieder  betrug  am  1.  Januar 
1889  bei  den  Betriebskrankeukasscn  1321,  bei  den  Werkstattenkranken- 
kassen  9,  zusammen  1330,  am  1.  Januar  1890  bei  den  Betriebskranken- 
kassen  1289,  bei  den  Werkstattenkrankenkassen  9,  zusammen  1298  und 
hat  sich  mithin  um  32  Personen  vermindert. 

Wie  viele  Mitglieder  uberhaupt  im  Jahre  1889  auf  kurzere  oder 
lfingere  Zeit  an  den  Eisenbahnkrankenkassen  Theil  genommen  haben,  ist 
aus  den  neuen  Uebersichten  nicht  ohne  Weiteres  ersichtlich  und  kann 
daher  nur  uberschlaglich  in  der  Weise  ermittelt  werden,  dafs  der  Zugang 
an  neuen  Kassenmitgliedern  nach  der  Hdhe  der  Summe  des  Eintrittsgeldes 
berechnet  wird.  Nach  den  Ergebnissen  fruherer  Jahre  kamen  auf  jedes 
der  neu  beigetretenen  Mitglieder,  welche  theils  ein  geringeres,  theils  ein 
hOheres,  theils  uberhaupt  kein  Eintrittsgeld  entrichteten,  durchschnittlich 
rund  60  ^  Eintrittsgeld.  Wird  dieser  Satz  auch  fiir  das  Jahr  1889  an- 
genommen,  so  sind  in  diesem  Jahre  rund  62  950  Mitglieder  oder  35,0  auf 
je  100  der  mittleren  Mitgliederzahl  in  die  Eisenbahnbetriebs-  und  Werk- 
stattenkrankenkassen neu  eingetreten  und,  da  sich  die  Mitgliederzahl 
um  10888  vermehrt  hat,  rund  52  060  Mitglieder  oder  29,4  auf  je  100  der 
mittleren  Mitgliederzahl  aus  den  Kassen  ausgeschieden.  Die  Gesammt- 
betheiligung  bei  den  Betriebs-  und  Werkstattenkrankenkassen  —  bei  den 
Eisenbahnbaukrankenkassen  fehlt  es  an  Unterlagen  fur  eine  Berechnung 
der  Gesammtbetheiligung  —  wird  nach  vorstehender  Ermittlung  auf 
167  863  4-  62  950  =  rund  231 000  Personen  zu  beziffern  sein.  Noch  etwas 
grosser  wird  die  Gesammtzahl  der  von  der  Staatseisenbahnverwaltung  aui 
kurzere  oder  langere  Zeit  beschaftigte  Arbeiter  gewesen  sein,  da  solche 
Personen,  welche  nur  ganz  voriibergehend  bei  aufsergewOhnlichen  Natur- 
ereignissen,  plOtzlichem  Verkehrsandrange  und  dergl.  herangezogen  werden 
mussen,  an  den  Krankenkassen  nicht  Theil  nehmen.  Nach  der  Zahl  der 
in  die  Krankenkassen  eingetretenen  und  ausgeschiedenen  Personen  hat  der 
Arbeiterstand  bei  der  Eisenbahnverwaltung  im  Allgemeinen  einem  ziemlich 
erheblichen  Wechsel  unterlegen,  wahrend  nach  dem  ersten  Abschnitte 
dieses  Aufsatzes  der  Wechsel  bei  den  Mitgliedern  der  beiden  Arbeiter- 
pensionskassen  ein  geringer  gewesen  ist;  naturgemafs  ist  der  Wechsel 
bei  den  Betriebsarbeitern  wesentlich  starker  als  bei  den  Werkstatten- 
arbeitern,  weil  der  Eisenbahnbetrieb  durch  die  Schwankungen  des  Verkehrs 
und  durch  die  Witterungsverhaltnisse  am  Meisten  beeinflufst  wird. 

Die  Durch schnittsgrofse  der  Kassen  berechnet  sich  unter  Zu- 
grundelegung  der  mittleren  Mitgliederzahl  fiir  eine  Betriebskrankenkasse 
auf  1853  und  fiir  eine  Werkstattenkrankenkasse  auf  998  Mitglieder.  Weniger 
als  die  fiir  alio  Betriebskrankenkassen  des  Reiches  fiir  das  Jahr  1888  er- 
mittelte  Durchschnittszahl  247  betrug  die  Mitgliederzahl  nur  bei  den  Werk- 
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stattenkrankenkassen  zu  Eberswalde  (241),  Greifswald  (245),  Deutz  (240) 
und  Berlin  —  Direktionsbezirk  Magdeburg  —  (240).  Wie  aus  der  An- 
lage  C  ersichtlich,  ist  auch  die  VermOgenslage  dieser  kleineren  Krankeo- 
kassen  eine  gfinstige. 

Die  Zahl  der  Sterbefalle  unter  den  Kassenmitglieder  n  betrnz 
1666  bei  den  Betriebs-  und  407  bei  den  Werkstattenarbeitern,  insgesammt 
2073.   Auf  je  100  Mitglieder  entfielen  Sterbefalle  und  zwar: 


im  Jahre 

bei  den 
Betriebs- 
kranken- 

kassen 

bei  den 
Werkstatten- 
kranken- 
kassen 

ttber- 
h  an  p  t 

1885 

1,36 

1,36 

1,36 

1886 

1,35 

1,32 

1,35 

1887 

1,23 

1,16 

1,21 

1888 

1,19 

1,19 

1.19 

1889 

1,19 

1,07 

1,17 

Die  Sterblichkeitsziffer  unter  den  Eisenbahnarbeitern  bat  sich  danach 
um  ein  Geringes  vermindert.  Nach  dem  dritten  Theile  dieses  Aufsatze> 
sind  bei  den  Betriebsarbeitern  218  Todesfalle  (0,17  auf  je  100  unfall  ver- 
sieherungspflichtige  Personen)  und  bei  den  Werkstattenarbeitern  8  Todes- 
falle (0.02  auf  je  100  unfallversicherungspfliehtige  Personen)  durch  Ver- 
ungluckungen  bei  der  Arbeit  herbeigefuhrt,  so  dafs  von  je  100  TodesfSllen 
unter  den  Betriebsarbeitern  13.02  (14,14  im  Vorjahre)  und  unter  den  Werk- 
stattenarbeitern 1,95  (l,<;o  im  Vorjabre)  auf  entschadigungspfliehtige  Unfalle 
mit  todtliebem  Ausgange  entfallen.  In  den  Familien  der  Kassenmitglieder 
sind  9165  +  2492  =  11057  Todesfalle  (gegen  10496  im  Vorjahre)  vor- 
gekommen,  bei  denen  seitens  der  Krankenkassen  eine  Beihulfe  zu  den  B*- 
grabnifskosten  gezahlt  ist. 

Die  Zahl  der  Erkrankungsfalle  und  Krankheitstage  imter  den 
Kassenmitgliedern*)  betrug  und  zwar: 

*  Als  Erkrankungsfalle  und  Krankheitstage  sind  nur  diejenigen  gezahlt,  fur 
welche  Ausgaben  an  Krankengeld,  Verpflegungskosten  an  Krankenanstalten  und  Er- 
satzleistungen  an  die  Eisenbahnverwaltung  und  andere  Dritte  fiir  gewabrte  Kranken- 
unterstiitzung  gemacht  siud.  Falle.  in  denen  keine  Erwerbsuufahigkeit  eingetreten, 
al8o  auch  kein  Krankengeld  gezahlt  ist,  und  Tage,  welche  innerhaib  der  Wartezeit 
(§  6  Ziffer  2  des  Krankenversicherungsgesetzes)  liegen.  sowie  ferner  die  zahlreichen 
Erkrankungen  in  den  Familien  der  Kassenmitglieder.  bei  denen  den  Krankenkassen 
Ausgaben  fur  arztliche  Behandlung,  Arznei  u.  s.  w.  erwachsen  sind,  sind  unberiick- 
sichtigt  geblieben. 
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<>8o 


bei  den 


Erkrankungsfalle 


,  .  davon  in  Folge 
frje    von  Untallen 


iiber- 
hanpt 


100 
Mit- 
glie- 
der 


uber- 
hanpt 


tiirje 
100 
Mit- 
glie- 
der 


Krankheitstage 


fiir 

ttber-  ein 
haupt  Mit- 
glied 


filr 
einen 

Er- 
kran- 
jkungs- 

fall 

Sp.  2, 


davon  in  Folge 
von  Unfallen 

tUr 

*"r  einen 
tiber-      ein  Er- 
kran- 

haupt    Mit-  kungs- 
glied  fall 
*        (Sp.  4) 


3 


B 


6  7 


8 


9 


10 


11 


Betriebskranken- 
kassen  . 

rVerkstatten- 
krankenkassen  . 


34  609     24,83      3  619  2,»>o 


IB  085     41,33      1784    .  4,70 


653  764 

4,70 

18.M 

91520 

268698 

7,09 

17,13 

41 186 

922462 

581 

18.3S 

132  706 

864  991 

5,21' 

19,23 

120  682 

785  920 

6,oi 

18,20 

102  391 

810  329 

6,19 

17,19 

97  698 

830  332 

6,40 

17,u 

54  695 

1,08    ,  23,09 


0,75 


2nd8mnme  .  1889 
lagegen .  .  1888 
.  .  1887 
.  .  1886 
1885 


5019-1 
44  975 
43  187 
47  208 
47  606 


28  37 

27,13 

27,55 

30,2:. 
31,oo 


5  403 
4  781 
4114 
3804 
2  539 


3,05 
2,M 
2,62 
2.44 
2,00 


0,75  24,56 

0,73  25,24 

0,65  24,90 

0,63  26,68 

0,86  21,54 


Die  durchschnittlich  auf  ein  Mitglied  kommende  Zabl  der  Erkrankungs- 
falle  hat  sieh  gegenuber  dem  Vorjahre  von  27. 1 3  auf  28,37  (bei  den  Be- 
triebskrankenkassen  von  24,24  auf  24,^3  und  bei  den  Werkstattenkranken- 
kassen  von  37.36  auf  41,33)  erhOht,  wiihrend  die  Zahl  der  Krankheitstage, 
auf  je  ein  Mitglied  zuruckgefiihrt,  dieselbe  geblieben  ist  und,  auf  je  einen 
Erkrankungsfall  bereehnet,  sich  von  19,23  auf  18.38  vermindert  hat.  Die 
verhaltnifsmafsige  Verraehrung  der  Erkrankungsfalle,  ohne  dafs  in  gleiehem 
Verhaltnisse  'aueh  cine  Zunahuie  der  Krankheitstage  eingetreten  ist,  wird 
vornehmlich  duroh  die  Vermehrung  der  Verletzungen  bei  der  Arbeit  (die 
Zahl  ist  auf  100  Mitglieder  von  2,88  auf  3,05,  bei  den  Werkstattenarbeitern 
allein  von  4,3R  auf  4,70  gestiegen),  sowie  aueh  dadureh  verursaeht  sein, 
dafs  Mitte  November  1889  die  Bevolkerung  von  der  gewohnlich  schnell 
verlaufenden  Grippe  (Influenza)  in  epidemischer  Ausbreitung  befallen  ist 
Dafs  aueh  unter  den  Mitglicdern  der  Eisenbahnkrankenkassen  die  Seuclie 
stark  verbreitet  gewesen  ist,  raufs  daraus  gefolgert  werden,  dafs  in  den- 
jenigen  Landestheilen,  in  welchen  nach  amtlieher  Feststellung  am  Schlusse 
des  Jahres  1889  die  Garnisonen  (z.  B.  Stargard,  Kiel,  Berlin,  Charlotten- 
burg,  Potsdam,  Halle  u.  s.  w.)  von  der  Seuche  stark  ergriffeu  gewesen 
sind,  aueh  die  Eisenbahnkrankenkassen,  namentlich  die  Werkstiittenkranken- 
kassen  meistens  erheblich  hohere  Erkrankungsziffern  als  im  Vorjahre  auf- 
weisen.    Treffen  die  von  militariseher  Seite  angestellten  Beobachtungen 
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auch  bei  der  CivilbevOlkerung  zu,  so  wird  die  Grippe  in  deii  westlieheo 
Eisenbahndirektionsbezirken  erst  im  Januar  des  folgenden  Jahres  rait  be- 
sonderer  Heftigkeit  aufgetreten  sein  und  ihr  Einflufs  sich  noch  fur  das 
Jahr  1890  bei  den  Absehlusseu  der  Kassen  dieser  Bezirke  geltend  raachen. 
—  Die  durchschnittlich  aaf  ein  Mitglied  kommende  Zahl  der  Erkrankungs- 
falle (0,2r)  bleibt  hinter  der  fur  sammtliche  Betriebskranken  kassen  d« 
Reiches  fur  das  Jahr  1888  ermittelten  Durchschnittszahl  von  0.38  we^ent- 
lich  zurfick,  so  dafs  die  Gesundheitsverhaltnisse  der  Eisenbahnarbeiter  im 
alJgemeinen  gtinstig  erscheinen,  zumal  auch  die  durchschnittlu-h  auf  ein 
Mitglied  der  Eisenbahnkrankenkassen  entfallende  Zahl  der  Krankheitstagt* 
(5,21 )  hinter  der  Durchschnittszahl  von  5,97  bei  alien  Betriebskranken- 
kassen  des  Reiches  zuruckbleibt.   Letzteres  ist  urn  so  mehr  bemerkens- 
werth,  als  die  Eisenbahnkrankenkassen,  wie  oben  bereits  angefuhrt  ist.  in 
verhaltnifsmafsig  weit  grflfserer  Anzahl  als  andere  Betriebskrankenkassen 
die  Krankenunterstutzung  auf  eine  langere  als  dreizehnwochentliehe  Dauer 
gewfihren.    Auf  diesen  Umstand,  nicht  etwa  auf  die  Schwere  und  Lan?- 
wierigkeit  der  Krankheiten  wird  es  auch  allein  zuruckzufuhren  sein.  dafs 
die  Zahl  der  durchschnittlich  auf  einen  Erkrankungsfall  kommenden  Krank- 
heitstage  bei  den  Eisenbahnkrankenkassen  (18,38  und  im  Vorjahre  19,2?) 
diejenige,  welche  sich  fur  alle  Betriebskrankenkassen  des  Reiches  im  Jahre 
1888  ergeben  hat  (15,fio)  ubersteigt.   Da  die  Anzahl  der  Krankheitstage 
bei  den  Eisenbahnarbeitern  verhaltnifsmafsig  hoch  ist,  so  ist,  wie  bei  den 
Ausgaben  der  Kassen  weiter  erSrtert  wird,  auch  die  Summe  der*Krank- 
heitskosten  und  insbesondere  diejenige  der  den  Kassenmitgliedern  gezahlteD 
KrankenlOhne  verhaltnifsmafsig  erheblich.  —  Sowohl  die  Erkrankungsfalle 
als  auch  die  Krankheitstage  waren,  wie  in  den  fruheren  Jahren,  bei  deo 
Werkstattenarbeitern  zahlreicher  als  bei  den  Betriebsarbeitem.    Zum  TVil 
ist  dies  darauf  zuruckzufuhren,  dafs  Verletzungen  bei  der  Arbeit,  nament- 
lich  kleinere  mit  nur  vorubergehender  Erwerbsunf&higkeit  im  Werkstatten- 
dienste  ungleich  haufiger  vorzukommen  scheinen  als  im  Betriebsdienste: 
ira  Uebrigen  wird  vornehmlich  der  Umstand  von  Einflufs  sein,  dafs  die 
Werkstattenarbeiter  zumeist  in  grofsen  gewerbreirhen  Stadten  wohnen  und 
in  fabrikartigen  Arbeitsraumen  thatig  sind.  wahrend  die  Betriebsarbeiter 
in  grofserer  Zahl  an  kleineren  Orten  uud  in  landlichen  Gegeuden  wohnen 
und  zum  grofsen  Theile  in  geraumigen  Schuppen,  Hallen  u.  s.  w.  be- 
schaftigt  sind.     Besonders  haufig  waren  die  Erkrankungsfalle  (auf  je 
100  Mitglieder  durchschnittlich  50  und  mehr)  bei  den  Werkstattenkranken- 
kassen  zu  Tempelhof,  Grunewald,  Frankfurt  a.  0.,  Bromberg,  Stendal, 
Bremen,  Halberstadt,  Fulda  und  Speldorf. 

Ueber  die  Jahreseiunahmen  der  Krankenkassen  giebt  die  naeh- 
stehende  Tafel  Auskunft: 
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V,  e  z  c  i  c  It  n  u  n  % 
K  i  "  n  a  h  in  v  n 


B(!fripb-5 
kranken- 
kassen 

J4 


Werk- 
statten- 
kranken- 

kassen 


Z  u  h  a  in  m  e  n 


I 


fiir  eiu  Jtitglied 


Zinson  und  andere  Yt-rniu- 
gensfrtriUre  

E  i  n  tritt  solder  

Laui'endu  Britrli<re: 

<ler  vorsicherungspHichti- 
£en  Mit<,'liedcr  .    .    .  . 
der  Eisenb:ihiiverwaItunL,r 
der    iiicht  veraicberun:;s- 
pflichti^en  (freiwilli^en 
Mitijluider  

Ersarzleirttiinircn  der  Eisen- 
bahnverwalt unir  und  ande- 
rer  Dritter  fur  tfewiihrte 
Krankeuuntemiitzuntf  .  . 

Gcldstrafeii  der  Arbeiter 
24  341  .//i    und  sonsti-e 
Einnahmen  


Ill  147 

:$5  1 10 


l  739  400 
n;5  750 

•JO  705 


35517 

2  012 


r.5s  :isi 
329  023 


140  004 

37  752 


2  397  7*7 
1  194  77.S 


0,  t 
0.1*1 


0,«» 
0,m 


0.u 


I 


1  291 


47  091 


22  809 


K  mi*  umine 
(rifrentlidie  tiimiinge) 

I>azu  nachrichtlich: 

liaaror   Kassenbcstand  am 
1.  Jamiar  18*9    .    .  . 
aus    verkauften  Werthpa- 
pieren,  zuriick<;ezogenen 
Bankeinla^en  u.  dergl.  . 


Ins^esammt 


0,^3 


18.""  19.3- 


19,*;   19.<t  20,i: 

I 


09  900  0,<- 


0,V3 


0.37 


0,3. 


0,3* 


2  810  849 

1  05S  973 

3  905  *22 

1U,*< 

- 

1 

20.;v 

2I/.-J 

21.  > 

22,o 

190  785 

-3  311 

2*0  096  - 

ii 

32  023 

17  519 

50  142 

3  07<!  257 

1  159  803 

1  230  060 

Den  wirkliehen  Eingangen  des  Jahres  1889  von  2  846  $49  m 
+  10B8973  „a  =  3  905  822  sind  fur  das  Jahr  1888  2  565  358  u< 
+  989  167  M  -  3  544  525  m  gegenttberzustellen,  so  dafs  sich.  wie  in  den 
fruheren  Jahren,  eine  Steigerung  der  Einnahmen  uberhaupt,  sowie  audi 
im  Durchschnitt  fiir  ein  Mitglied  ergeben  hat.  An  dieser  Steigerung  sind 
mit  alleiniger  Ausnahme  der  sonstigen  Einnahmen  <ille  Einnahmeposten 
betheiligt.  Der  grOfste  Theil  der  Mehreinnahme  entfallt  auf  die  laufenden 
BeitrSge  der  Mitglieder  und  der  Eisenbahnverwaltung,  da  sich  nicht  allein 

*)  Bei  alien  Betriebakrankenkassen  des  Reiches  fiir  ia*7  17,o  und  fiir  1<88 
16,9i  M,  bei  alien  Krankenkassen  des  Reicbes  Uberhaupt  fiir  1887  14,eo  .//  und  fttr 
1888  13,02  J/. 


Digitized  by  Google 


988 


Die  Arbeiterpensions-  und  Krankenkassen  und  die  UnWl- 


die  Mitgliederzahl  vermebrt,  sondern  auch  das  durchschnittlich  veranlagt" 
Jahreslohneinkomraen  eines  Mitglieds  erhflht  hat.  Das  letztere  hat  b^- 
tragen  in  den  Jahrcn: 


1887 

1888 

l^ 

M 

M 

M 

!  613,5 

611,3 

631.3 

801,2 

848,5 

869.n 

662,2 

664.0 

682.} 

bei  den  Betriebskrankenkassen  .  . 
„     „    Werkstattenkrankenkassen  . 

nberhaupt  . 

In  Folge  dieser  ErhGhung  des  durchschnittlich  veranlagten  Jahreslobn- 
einkommens*)  hat  sich  im  Jahre  1889  die  Einnahme  an  laufenden  rVi- 
tragen  der  Kassenmitglieder  und  der  Eisenbahnverwaltung  gegenuber  uVro 
Vorjahre  urn  durchschnittlich  0,63  ji  fur  ein  Mitglied  vcrbessert.  Bereits  im 
Vorjahre  uberstieg  die  durchschnittliche  Einnahme  der  Eisenbahnkrankeu- 
kassen  an  laufenden  Beitragen  die  gleichartige Einnahme aller  Betriebskranken- 
kassen des  Reiches  una  2.r>3  m  und  diejenige  aller  Krankenkassen  des  ReiVhe* 
iiberhaupt  um  mehr  als  6  at.  —  Der  von  den  versicherungspflichtigen 
Mitgliedern  zu  den  Eisenbahukrankenkassen  aus  ihren  eigenen  Mitteln  zueut- 
richtende  Theilbetrag  —  2  Hundertstel  des  Verdienstes  —  belief  sich  durcb- 
schnittlich  fur  ein  Mitglied  auf  12,<>o  m  im  Jahre  1886.  13,25  im  Jahre  1S87. 
13,2R  M  im  Jahre  18H8  und  13,65  m  im  Jahre  1889;  die  Eisenbahnverwal- 
tung, welche  ferner  die  Kosten  der  Kassen-  und  Rcchnungsfuhrung  allein  zu 
tragen  hat.  leistete  halb  soviel  als  die  Kassenmitglieder  selbst. 

Die  Jahresausgabeu  der  Krankenkassen  sind  in  nachfolgendcr 
Uebersicht  zusammengestellt: 


*)  Es  bandelt  sich  hierbei  um  den  dnrchschnittlichen  Jahresbetrag  desjenigec 
Verdienstes.  von  welchem  die  Beitrage  der  Kassenmitglieder  und  der  Verwaltous 
berecbnet  sind;  dieser  Betrag  deckt  sich  nicht  mit  dcm  dnrchschnittlichen  wirklichft 
Jabresverdienste,  bleibt  vielmehr,  obwobl  dor  Beitrag  statutmafsig  nach  dem  Arbeit- 
verdienste  zu  bemessen  ist.  binter  dem  letzteren  zurtiek,  weil  bei  der  BereehnuDj? 
der  Beitrage  die  Tage  der  Erwerbsunfahigkeit  und  der  4  M  Ubersteigende  Tagw- 
verdienst  aufser  Betracht  bleiben.  Der  im  Jahre  1888  veranlagt  gewesene  durch- 
schnittliche .Tahreslohneinkonimensbetrag  ist  um  rund  51  M  hoher  als  derjenige  Satj 
(613  .V  i,  welcber  sich  fiir  dasselbe  Jahr  ergiebt.  weun  die  Gesaiiimtjahressurame  d<r 
anrechnungsfahigen  LOhnc  aHer  in  den  Betrieben  der  gewerblichen  Berufsgenossen- 
schaften,  jedoch  ausschliefslich  der  SeeberufsKenossenschaft,  im  Jahre  18^  beschaf- 
tigt  gewesenen  unfallversicherungspflichtigen  Personen  (2  624  709  639  M)  durch  die 
Anzahl  der  Vcrsicherten  (4  282  808;  getheilt  wird.  Auch  der  Satz  von  613  Ji  deckt 
8ichindessen  mit  dem  Durchschnitt  der  wirklich  gezahlten  Lohne  nicht,  zumal  bei  der 
Ermittelung  der  Lohnsumme  (mit  alleinigcr  Ausnahme  der  Tiefbauberufsgenosseu- 
schaft)  der  4  M  Ubersteigende  Tagesverdieust  nur  mit  einem  Drittel  angerechnet. 
andererseits  aber  fiir  jugendliche  oder  noch  nicht  ausgebildete  I.eute.  die  wenig  oder 
gar  keinen  Lohn  bezieheu.  der  ortsiibliche  Tagelohnsatz  Erwachsener  aiigesetit  ist. 
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Die  Gesammtsumme  der  Jahresausgaben  (ausschl.  der  Kapitalanlagen 
hat  in  Hundertsteln  der  Gesammtsumme  der  Jahreseinnahmen  (anssehl. 
der  baaren  Kassenbestande  am  1.  Januar  1889,  der  Ertrage  aus  verkauften 
Werthpapieren  und  zuruokgezogenen  Bankanlagen)  betragen  im  Jahre: 

1887         1888  im 

bei  den  Betriebskrankenkassen  81,05      78,60  i8/>! 

„     „    Werkstattenkrankenkassen  80,22     80,03  85m 

iiberhaupt    .    .    .     80,82     79,oo  79.* 

Die  Ausgaben  derKrankenkassen  haben  nach  diesenErmittlungen  ges^n- 
iiber  dem  Vorjahre  sowohl  in  ihren  Gesainmtsummen,  als  aueh  in  den  durch- 
schnittlichaufeinKassenmitgliedentfallenden  Einheitssatzen  undim  Verhaltnii> 
zu  den  Einnahmen  eine  Steigerung  erfahren.  Der  Mehraufwand  entfalh 
fast  aussehliefslieh  auf  die  Krankheitskosten,  d.  h.  auf  die  AusgabeD 
fur  arztliche  Behandlung,  Arznei  und  sonstige  Heilmittel,  an  Krankengeld. 
Wochnerinnenunterstutzung,  Sterbegeld.  Kur-  und  Verp6egungskosteD. 
sowie  Ersatzleistungen  fur  anderweit  gewahrte  KrankenunterstutzuDgen 
An  solchen  Kosten  bei  den  Erkrankungs-  und  Sterbefallen  unter  den 
Kassenmitgliedern  und  in  ihren  Familien  sind  aufgewendet: 


bei  den  Eisenbahnkrankenkassen 

bei  alien  Betriebskranken- 
kassen des  Keicbes 

im  Jahre 

uberhaupt 

auf 
ein  Mit- 
glied 

auf einen 
Erkran- 
kungsfall 

auf  einen 
Krank- 
heitstag 

auf 
ein  Mit- 
glied 

auf  einen  aufeintn 
Erkran-  Krank- 
kungsfall  beitstt? 

M 

Jl 

M 

Jt 

M 

M  M 

1887 

2664705 

16,93 

61,80 

3,40 

14,40 

36,20   1  2,W 

1888 

2  776813 

16,71 

61,74 

3,21 

14,66 

38.98  2,50 

1889 

3077024*) 

17,40 

61,31 

3,33 

• 

:  ?  i  5 

•)  2207  640US£  bei  den  Eisenbahnbetriebskrankenkassen  und  869  984  //  bei  itt 
Eisenbahnwerkst&ttenkrankenkassen.  Urn  auf  diese  Leistungen  der  Krankenkassen  ei* 
Anrecht  zu  erwerben,  haben  die  Kassenmitglieder  an  Eintrittsgeldern  und  lanfende> 
Beitragen  aus  ihren  Mitteln  1  801  221  M  zu  den  Betriebskrankenkassen  und  662314 
zu  den  Werkstattenkrankenkassen,  insgesammt  2463  535*47  gezahlt,  sodafs  die  fir 
erkrankte  Mitglieder  nnd  erkrankte  Familienangehtirige  von  Mitgliedern  and  bei 
Sterbefallen  den  Krankenkassen  entstandenen  Kosten  urn  rund  614  000.//  h6her  g** 
wesen  sind  als  die  Gesammtbeitrajre  der  Kassenmitglieder.  Zur  Bestreitung  des  Me^- 
aufwands  an  Krankheitskosten,  der  Verwaltnngskosten,  der  sonstigen  Ausgaben  aid 
der  Riicklagen  zu  dem  Reservefonds  boten  die  Beitrage  der  EisenbahnYerwaltMS 
und  die  Zinsertragnisse  der  Vermogensbestande  die  erforderlichen  Mittel. 
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An  der  Mehraufwendung  an  Krankheitskosten,  welche  im  Vergleich 
zu  den  Kostenaufwendungen  bei  alien  Betriebskrankenkassen  des  Reiches 
hoch  erscheinen,  sind,  wie  nachstehend  bei  den  einzelnen  Leistungen  an- 
gefuhrt,  sammtliche  Ansgabeposten  betheiligt.  Dafs  die  Krankenkosten 
bei  den  Eisenbahnkrankenkassen  gegenuber  den  dnrchschnittlichen  Auf- 
wendungen  aller  Betriebskrankenkassen  des  Reiches  hoch  erscheinen,  ist, 
da  die  Gesundheitsverhaltnisse  der  Eisenbahnarbeiter  nicht  nngQnstig 
sind,  hauptsachlich  anf  die  verhaltnifsmafsig  weitgehende  und  umfassende 
Krankenffirsorge,  welche  die  Eisenbahnkrankenkassen  gewahren,  zurfick- 
zufuhren. 

Den  grflfsten  Anfwand  (rnnd  1029 000  m)  verursachte  die  arztliche 
Behandlungder  Kassenmitglieder  and  ihrer  Familienangeh5rigen.  Gegen- 
Qber  dem  Vorjahre  ergab  sich  durchschnittlich  fur  ein  Kassenmitglied  ein 
Minderbetrag  bei  den  Betriebskrankenkassen,  hingegen  ein  Mehrbetrag  bei 
den  Werkstattenkrankenkassen.  Letzteres  wird  vornehmlich  durch  die 
haufigeren  Erkrankungen  unter  den  Werkstattenarbeitern  hervorgernfen 
sein;  werden  die  Ausgaben  fur  arztliche  Behandlung  auf  je  einen  Krank- 
heitstag  unter  den  Eassenmitgliedern  vertheilt,  so  ergeben  sich  1.23  J(  bei 
den  Betriebskrankenkassen  und  0,84  ji  bei  den  Werkstattenkrankenkassen. 
Bei  einem  Vergleiche  der  Arztgebfihren  der  Eisenbahnkrankenkassen  (5,82  m 
ffir  ein  Mitglied)  mit  den  gleichartigen  Ausgaben  aller  Betriebskranken- 
kassen des  Reiches  im  J  ah  re  1888  (3,73  m  fur  ein  Mitglied)  ist  namentlich 
in  Betracht  zu  ziehen,  dafs  die  Eisenbahnkrankenkassen  sich  fiber  lang- 
gestreckte  Bezirke  ausdehnen  und  daher  die  arztliche  Behandlung,  obgleich 
den  Kassenarzten  bei  ihren  Berufsreisen  freie  Eisenbahnfahrt  auf  Kosten 
der  Eisenbahnverwaltung  bewilligt  ist,  vielfach  umstandlich  und  kost- 
spielig  ist,  und  dafs  aufserdem  bei  alien  diesen  Krankenkassen  auch  die 
Familienangeh5rigen  der  Kassenmitglieder  freie  arztliche  Behandlung  auf 
Kosten  der  Kassen  geniefsen.  Besonders  hohe  Aufwendungcn  ffir  arztliche 
Behandlung  sind  bei  mehreren'  Krankenkassen  der  westlichen  Eisenbahn- 
direktionsbezirke  nachgewiesen. 

Auch  die  Ausgaben  fur  Arznei  und  sonstige  Heilmittel  haben 
im  Durchschnitt  ffir  ein  Mitglied,  ffir  einen  Erkrankungsfall  und  fur  einen 
Krankheitstag  eine  Steigerung  erfahren.  Werden  nur  die  Kosten  der  ffir 
erkrankte  Mitglieder  selbst,  nicht  auch  der  fur  die  FamilienangehOrigen 
bestimmten  Arznei  und  sonstigen  Heilmittel  in  Betracht  gezogen,  so  er- 
geben sich  durchschnittlich: 
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fUr  ein 
i|  Mitglied 

J  

fttr  einen 
Erkran- 
kungsfall 

far  einen 
KraBkbeits- 

1888 

1889 

1888 

1889 

1888 

Ji 

M 

.// 

M 

.// 

M 

1,66 

1,78 

6,09 

7,17 

0,34 

i1  2,93 

3,26 

7,85 

7,3S 

0,44 

bei  den  Betriebskrankenkassen  .   .  . 
„     „  Werkstattenkrankenkassen 

Die  Aufwendungen  fur  Arznei  and  sonstige  Heilmittel  sind  danach 
bei  den  Werkstattenarbeitern,  welche  zumeist  in  Sladten  wohnen,  in  denen 
sich  Apothcken  befinden,  wesentlich  hflher  als  bei  den  Betriebsarbeitern. 
die  in  grOfserer  Anzahl  in  kleineren  Orten  and  lfindlichen  Gegenden  wohnen. 

Die  Aufwendungen  an  Erankengeld  haben  bei  den  Eisenbahn- 
betriebs-  und  Werkstattenkrankenkassen  betragen: 


dnrchschnittlich  far 

i  m  Jabre 

ttberhaupt 
M 

ein 
Mitglied 

einen  Er-  einen 
krankungs-  Krankheiti- 
faU  tag 

M  * 

1886   

1887   

1888   

1889   

783  141 
776  180 
865311 
954120 

5,02 

4,95 
5,22 
5,S9 

16,r>9  0,% 
17,99  0,ss 
19,24  1,00 
19,01  1,04 

1 

Danach  ist  der  Krankenlohn,  welcher  den  erkrankten  Kassenmit- 
gliedern  neben  der  freien  arztlichen  Behandlung  und  Arznei  an  Stelle  des 
ausfallenden  Verdienstes  baar  ausgezahlt  ist,  im  Durchschnitt  fur  jeden 
Krankheitetag  stetig  gestiegen.  Die  Verbesserung  der  Leistungen  der 
Kassen  in  dieser  Hinsicht  ist  fur  die  Kassenmitglieder  una  so  grofser,  «U 
bei  sehr  vielen  Kassen  die  langwierigen  Krankheiten  imraer  mehr  in  den 
Bereich  ihrer  Fursorge  einbezogen  sind  und  dadurch  die  Zahl  der  Krank- 
heitstage,  fur  welche  das  Erankengeld  gezahlt  ist,  sich  gegenuber  den 
friiheren  Jahren  vermehrt  hat.  In  den  folgenden  Jahren  wird  der  Kranken- 
lohn sich  voraussichtlich  noch  wesentlich  hOher  stellen,  zumal  es,  wie  oben 
bereits  angefiihrt  ist,  bei  vielen  Eisenbahnkrankenkassen  moglich  sein  wird. 
eine  ErhOhung  des  bis  jetzt  allgemein  die  Halfte  des  Arbeitsverdienstes 
betragenden  statutmafsigen  Krankengeldsatzes  eintreten  zu  lassen  nnd 
die  dadurch  erwachseude  nicht  unbetrachtliche  Mehrausgabe  ohne  gleioh- 
zeitige  ErhOhung  der  laufenden  Mitgliederbeitrage  aus  den  Jahreseinnahmen 
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zu  bestreiten.  Bei  dem  Erankengelde  sind  auch  diejenigen  Krankengeld- 
zulagen  nachgewiesen,  welche  den  bei  der  Arbeit  verletzten  Kassenmit- 
gliedern auf  Grand  der  Unfallversicherungsgesetze  von  der  fQnften  Woche 
nach  dem  Unfalle  ab  auf  Kosten  der  Eisenbahnverwaltung  zu  gewahren 
und  von  letzterer  erstattet  sind.  Die  Krankengeldaufwendung  war  bei  den 
Werkstattenkrankenkassen  (1,34  m  far  einen  Krankheitstag)  verhaltnifs- 
mafsig  viel  grflfser  als  bei  den  Betriebskrankenkassen ;  diese  Mehrauf- 
wendung  ist  zum  Theil  auf  die  bessere  Lohnung  der  zuraeist  handwerks- 
m&fsig  geschulten  und  vielfach  gegen  Stucklohn  beschaftigten  Werkstatten- 
arbeiter,  zum  Theil  auf  die  haufigeren  Erkrankungen  unter  diesen  Arbeitern 
zuruckzufuhren.  —  Neben  dem  Aufwande  an  Krankengeld  haben  auch 
die  Kosten  der  Kur  und  Verpflegung  solcher  erkrankter  Kassenmit- 
glieder, welche  zur  besseren  Pflege  und  rascheren  und  umfassenderen  Ge- 
nesung  und  Heilung  in  Krankenhausern  oder  anderen  Heilanstalten  unter- 
gebracht  gewesen  sind,  sich  mafsig  gesteigert. 

Die  verhaltnifsmafsig  bedeutende  Summe  von  rund  372000^  ist  an 
Sterbegeldern  als  Beihilfen  zu  den  Beerdigungskosten  verstorbener  Kassen- 
mitglieder und  verstorbener  Familienangehftrigen  von  Kassenmitgliedern 
gezahlt  worden.  Durchschnittlich  sind  bei  jedem  der  2  073  Sterbefalle 
unter  den  Kassenmitgliedern  rund  60  „//  gegen  68  M  im  Vorjahre*)  und 
auf  jeden  der  11  667  Sterbefalle  in  den  FamUien  der  Kassenmitglieder  rund 
21,3  at  gegen  20,5  m  im  Vorjahre  zur  Zahlung  gekommen.  Diese  Steigerung 
der  Durchschnittssatze  ist  hauptsachlich  dadurch  herbeigefuhrt,  dafs  im 
Jahre  1889  bei  einer  Anzahl  von  Kassen  die  statutmafsigen  Satze  des 
Sterbegeldes  auf  den  Wunsch  der  Kassenangehflrigen  erhftht  worden  sind. 
Bemerkenswerth  ist,  dafs  die  Eisenbahnkrankenkassen  an  Sterbegeldern 
bei  Todesfallen  in  den  Familien  der  Kassenmitglieder  fast  doppelt  soviel 
aufwenden  als  bei  den  Todesfallen  unter  den  Kassenmitgliedern  selbst. 

Da  die  Rechnungs-  und  Kassenfuhrung  statutmafsig  auf  Kosten  der 
Eisenbahnverwaltung  erfolgt,  so  sind  die  Verwaltungskosten,  soweit 
solche  als  Entschadigungen  der  Vertreter  der  Kassenmitglieder  fiir  ent- 
gangenen  Arbeitsverdienst  und  fur  Auslagen  bei  Reisen  in  Angelegenheiten 
der  Kassen,  Kosten  von  Drucksachen  u.  s.  w.,  welche  nur  fur  Kassenmit- 
glieder und  dereu  Vertreter  bestimmt  sind,  und  dergl.  den  Krankenkassen 
zur  Last  fallen,  verhaltnifsmafsig  gering.  Unter  den  sonstigen  Aus- 
gaben  sind  rund  4000  ut.  mehr  als  im  Vorjahre  nachgewiesen. 


*)  In  Wirklichkeit  stellt  sich  der  Durchschnittsbctrag  des  gezahlten  Sterbe- 
geldes noch  etwas  hdher,  weil  in  der  Zahl  der  Verstorbenen  auch  die  durch  Qnf&lle 
GetCdteten  mit  berttcksichtigt  sind,  den  Hinterbliebenen  dieser  GetiSdteten  aber  viel- 
fach daa  Sterbegeld  unmittelbar  ans  Eisenbahnbetriebsfonds  gezahlt  sein  wird. 
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Die  GesammtvermOgensbest&nde  and  die  Ueberschusse  der 
Jahreseinnahmen  fiber  die  Jahresausgaben  der  Krankenkassen  ergeben  sich 
aus  nachstehcnder  Uebersicht: 


Betriebs- 
krankenkassen 

Werkstatten- 
krankenkassen 

Betriebs-  und 
Werkstatten- 
krankenkaasen 

durch- 

durch- 

I 

dorch- 

tiber- 
banpt 

schnitt- 
lich  fUr 
ein  Mit- 
glied 

tiber- 
haupt 

scbnitt- 
lieu  lur 
ein  Mit- 
glied 

iiber- 
banpt 

schnitt- 
lich  far 
ein  Mi:- 

glied 

M 

M 

M 

M 

M 

OesammtveriuSgen  ein- 

t 
i 

schlielslicn  des  Keserve- 

fonds  am  1.  Januar  1889. 

8014  767 

23,31 

1012464 

27,77 

4027211 

24V» 

GesammtvermSgen  ein- 

I 

schliefalich  des  Reserve- 

fonds  in  Baar,  Werthpa- 

mpren  Rankanlairen  usw, 

1 

3  624994 

26,09 

1 180747 

31,13 

4  805  741 

27.K 

Ueberschufa  des  Jahres 
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6,S5 
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1887 ... . 

3,74 

5,83 
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3,03 
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Der  Ueberschufs  des  Jahres  1889  war  hiernach  bei  alien  Eisenbahn- 
krankenkassen  zusammengenommen  verhaltnifsmafsig  geringer  als  derjenuje 
des  Jahres  188H.  Dies  hat  vornohmlich  darin  seinen  Grund,  dafs  viele 
Krankenkassen  im  Laufe  des  Jahres  ihre  statutmafsigen  Leistnngen  er- 
weitert  und  erhOht  haben,  und  bei  einer  nicht  unbetrachtlichen  Anzahl 
derselben  uberhaupt  auf  Erzielung  von  Ueberschussen  nicht  mehr  Bedacht 
zu  nehmen  ist,  da  ein  dem  Hochstbetrage  des  Reservefonds  entspreehendes 
Vermogen  bereits  vorhanden  ist.  Die  nachstehende  Zusammenstellang 
gewahrt  einen  Ueberblick  fiber  die  alljahrliche  Zunahme  des  Gesaramt- 
vermOgens  der  Eisenbahn krankenkassen : 
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1540608 
1900054 
2441 U02 
3  014  757 
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20,16 
23,31 
26,09 


499  700 
607  908 
806  284 
1012  464 
1 180  747 


22,30 

27,77 
31,12 


Auf  je  100  jt  der  Gesammtausgabe  (ausschliefslich  der  Kapitalanlagen) 
des  Jahres  1889  zuriickgefuhrt,  betrug  das  Gesammtvermogen  am  1.  Januar 
1890  bei  den  Betriebskrankenkassen  163^,  bei  den  Werkstattenkranken- 
kassen  133  jt,  bei  den  Eisenbahnkrankenkassen  uberhaupt  165  jt.  Wird 
der  Bereehnung  die  durchscbnittliche  Ausgabe  der  letzten  drei  Jahre  zu 
Grande  gelegt,  so  ergeben  sich  wesentlich  hOhere  Satze.  Die  Betriebs- 
krankenkassen werden  im  Allgemeinen  den  H5chstbetrag  des  Reservefonds 
(das  Doppelte  der  durchschnittlichen  Jabresausgabe)  eher  als  die  Werk- 
stattenkrankenkassen  ansammeln,  da  die  Krankheitskosten  der  Betriebs- 
krankenkassen wesentlich  niedriger  sind. 

Das  nachgewiesene  Gesammtvermftgen  vertheilt  sich,  wie  aus  der 
Anlage  C  Spalte  35  ersichtlich,  nicht  gleichmafsig  auf  die  einzelnen  Kranken- 
kassen.  Bei  reichlich  einem  Viertel  aller  Kassen  hat  das  Vermogen  die 
H5chstgrenze  des  Reservefonds  erreicht,  mehr  als  die  Halfte  aller  Kassen 
verfiigt  Qber  VermOgeusbestande,  welche  mehr  als  eine  einmalige  Jahres- 
ausgabe,  (der  anzusammelnde  Mindestbetrag  des  Reservefonds),  betragen, 
wahrend  7  Betriebs-  und  11  Werkstatten-,  zusammen  18  Erankenkassen 
(gegen  26  am  Schlussc  des  Vorjahres)  jahrlich  mindestens  die  statut- 
m&fsigen  Beitrage  zum  Reservefonds  zuruckgelegt  haben  und  in  wenigen 
Jahren  voraussichtlich  ebenfalls  fiber  Vermogensbestande  im  Betrage  der 
Jahresausgabe  verfugen  werden.  Nur  bei  der  Werkst&ttenkrankenkasse  zu 
Siegen  konnte  der  statutmafsig  vorgeschriebene  Betrag  zum  Reservefonds 

*)  Bei  der  Ermittelung  des  anf  ein  Mitglied  entfallenden  Betrages  ist  die 
durchscbnittliche  tagliche  Mitgliederzahl  zn  Grunde  gelegt.  Bei  sammtlichen  Be- 
triebskrankenkassen des  Reiches  betrug  der  Vermtfgensbestand  am  Schlusse  des 
Jahres  1888  dnrchschnittlich  20,37  Jt  fUr  ein  Kassenmitglied. 
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nicht  zuruckgelegt  werden;  in  Folge  einer  inzwischen  seitens  der  Ver- 
tretung  dieser  Kasse  beschlossenen  anderweiten  Beitragsbemessung  win! 
anch  bei  dieser  Kasse  kunftig  zum  Mindesten  der  erforderliehe  Rucklage- 
betrag  als  Ueberschufs  erzielt  werden.  —  Hiernach  darf  die  VerwaJtuns 
der  Eisenbahnbetriebs-  nnd  Werkst&ttenkrankenkassen  auch  fur  da> 
Jahr  1889  als  eine  nach  alien  Richtungen  erspriefslicbe  and  wirthsehaft- 
liche  bezeichnet  werden,  wozu  zum  nicht  geringen  Theile  die  wirksamt' 
Mitbetheiligung  der  Vertreter  der  Kassenangehdrigen  beigetragen  haben 
wird.  Bei  der  fast  allseitigen  gfinstigen  Entwicklnng  der  VennOgensver- 
haltnisse  der  Kassen  werden  die  Leistungen  der  Letzteren  nocb  stetig  ra 
Gunsten  ihrer  Mitglieder  und  deren  AngehOrigen  verbessert  und  erweitert 
werden  ktmnen. 


Die  Ftirsorge   fflr   erkrankte  Arbeiter   der  Eisenbahnbauaus- 
fuhrungen  ist  vielfach  mit  besonderen  Schwierigkeiten  verknupft,  da  die 
Baustellen  beim  Fortschreiten  des  Banes  verftnderlich  sind  und  hfiufi? 
entfernt  von  Orten  liegen,  an  denen  sich  Arzt  oder  Krankenanstalten  be- 
finden,  die  Arbeiter  vieler  Bauten  der  Mehrzahl  nach  nicht  zu  der  an- 
s&ssigen  BevOlkerung  gehOren,  defshalb  oft  in  der  Beschftftigung  wechsela 
und  fiberdies  die  Eisenbahnbaukrankenkassen  nur  vorQbergehend  in  Wirk- 
samkeit  sind;  an  abgelegenen  Baustellen  haben  mehrfach  zur  Verp8egung 
der  Erkrankten  und  Sicherstellung  des  Heilverfahrens  besondere  Lazarethe 
eingcrichtet  und  unterhalten  werden  mussen. 

Zum  Zwecke  der  Krankenfursorge  waren  die  Eisenbahnbauarbeiter 
im  Jahre  1889  theils  bei  den  Eisenbahnbaukrankenkassen,  theik 
soweit  bei  Bauansfuhrungen  von  geringerem  Umfange  und  kurzerer  Dauer 
von  der  Errichtung  besonderer  Eassen  abgesehen  war,  bei  Oris-  und 
anderen  Krankenkassen  betheiligt.   Im  Direktionsbezirke  Elberfeld  haben 
nur  ffir  die  von  den  Unternehmern  beschaftigten  Bauarbeiter  besondere 
Krankenkassen  bestanden,  die  von  der  Eisenbahnverwaltung  unmittelbar 
beschaftigten  Bauarbeiter  aber,  soweit  dieselben  nicht  den  Eisenbahnbetriebs- 
und  Werkstftttenkrankenkassen   angehOrt   haben,   in  Erkrankungsfallea 
Unterstutzungen  gemafs  §  171  des  Krankenversicherungsgesetzes  (im  Ge- 
eam  mt  bet  rage  von  794  .//)  aus  Eisenbahnbaufonds  bewilligt  erhalten.  Im 
Jahre  1889  sind  uberhaupt  62  Eisenbahnbaukrankenkassen  in  Wirksamkeit 
gewesen,  40  Kassen  bestanden  bereits  zu  Anfang  des  Jahres,  22  Kassen 
wurden  neu  errichtet  und  21  Kassen  nach  beendeter  Bauthatigkeit  wieder 
geschlossen.   Die  Zahl  der  Mitglieder  der  Eisenbahnbaukrankenkassen  ist 
bereits  auf  S.  980  81  angegeben.   Die  Zahl  der  mitberficksichtigten  weib- 
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lichen  Mitglieder  betrug  durchschnittlich  am  ersten  Tage  jedes  Monats  54; 
die  hdchste  ZifFer  (111)  entfiel  auf  den  1.  September. 

An  Erkrankungsfallen  nnd  Krankheitstagen  wurden  bei  den 
Eisenbahnbaukrankenkassen  gezahlt : 


im  Jahre  1889 
dagegen  „     „  1888*) 


Die  Zahl  der  Sterbefalle  unter  den  Kassenmitgliedern  betrug  114, 
d.  8.  auf  je  100  Mitglieder  1,03. 


Erkrankungs- 
falle 

Krankheitstage 

ttber- 

auf 

ein 

ttber- 

auf 

ein 

auf 

einen 
Er- 

haupt 

Mit- 
glied 

hanpt 

Mit- 
glied 

kran- 
kungs- 
fall 

5  562 

0,r)0 

92  780 

8,41 

16,68 

5663 

0,53 

98270 

9,41 

17,70 

1 

Durch- 

1 

Die  Einnahmen  setzten  sich  zusammen: 

Betr  ag 
(18891 

schnittlich 
fttr  ein 
Mitglied 

1889 

1888 

a 

aus  Bestanden  aus  den  Vorjahren  

52  743 

4,7S 

3,13 

1033 

0,09 

0,04 

„   laufenden  Beit  rage n  der  Mitglieder,  Bauver- 

waltung  und  Unternehmer  

226112 

20,49 

21,34 

„    aufserordentlichen  Zuschussen  sowie  aus  Vor- 

schussen  der  Bauverwaltung  und  Unternehmer 

11 332 

1,03 

1,24 

„    Ersatzleistungen  fur  gewahrte  Unterstfitzungen 

3  212 

,  0,29 

0,32 

„    Geldstrafen  und  anderen  Einnahmen  .   .    .   ,  1 

1237 

0,11 

0,<1 

und  betrugen  insgesammt   .  . 

296669 

26,79 

26,63 

278  684 

262724 

— 

* )  Bei  alien  Baukrankenkaasen  des  Beiches  kamen  im  Jahre  1888  auf  1  Mit- 
glied 0,t>5  Erkrankungsf&lle  und  8,33  Krankheitstage  und  auf  1  Erkrankungafall  12,7 
Krankheitstage,  an  Einnahmen  25,so  M  auf  ein  Mitglied. 
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Der  fur  ein  Mitglied  zu  den  Kassen  zu  entrichtende  Beitragssab 
betrug  zumeist  3  Hundertstel  des  durchschnittlichen  Tagelohnes,  mmste 
jedoch  bci  einigen  Kassen  wegen  Unzulanglichkeit  der  Einnahmen  bis  aaf 
4'/s  Hundertstel  erh5ht  werden.  Aufserdem  mufsten  zu  einigen  Kassen. 
bei  denen  die  Einnahmen  hinter  den  Ausgaben  zuruckblieben,  Vorschusse 
und  aufserordentliche  Zuschusse  seitens  der  Bauunternehmer  und  Bau- 


verwaltung  geleistet  werden. 

dnrchBchnittlich 
auf  ein  Mitglied 

An  Ausgaben  hatten  die  Eisen- 
bahnbaukrankenkassen  im  Jahre  1889 
zu  leisten: 

B  e  t  r  a  g. 

tiber- 
haapt 

gegen- 
iilber  den 

Eisen- 

bahn- 
betriebs- 
und 

Werk- 
statten- 

kt-saen 

Io 
Jahre 

1888 

auf  eii 

Mitglied 

M 

Jl 

„  Arznei  und  sonstige  Heilmittel  . 

Krankengeld  

WOchnerinnenunterstutzung  .... 

fur  Kur  und  Verpflegung  in  Kranken- 
anstalten  und  Lazarethen  .... 
Sterbegeld  ' 

an  Ersatzleistungen  fur  anderweit  ge- 
wahrte  Unterstutzungen  .... 

Verwaltungskosten,  persOnliche .    .  . 

„           ,  sachliche    .   .   .  1 

an  zuruckgezahlten  Vorschussen,  Ka-  , 

* 

63  238 
27  061 
78136 
23 

61260 
3684 

571 
2  689 
2194 
5  921 

11446 

4,83 
2,45 
7,08 

4,64 
0,33 

0,05 
0,23 
0,19 
0,54 

1,05  ( 

— 0,99 
+  0,35 
+  1,69 

+  3,90 
—0,37 

+  0.Oi 

+  0,10 

+  0,15 
+  0,4S 

4,43 
%bi 
407 

5.U 

0,29 

0,0* 
0,17 
0,40 
0,57 

0,9* 

zusammen       .   .  j 
B      *  1887   

236111 
226814 
203  304 

21,39  ! 

~~  : 

21,64 

Die  satzungsmafsigen  Leistungen  der  Baukrankenkassen  deckten  sich 
fast  uberall  mit  den  gesetzlichen  Mindestleistungen ;  insbesondere  er- 
streckte  sich  die  Fursorge  nicht  auch  auf  die  FamilienangehOrigen  der 
Kas8enmitglieder. 
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Bei  alien  Baukrankenkassen  des  Reiches  kamen  im  Jahre  1888  an 
Krankheitskosten  16,51  m  auf  ein  Mitglied,  25,27  m  auf  einen  Erkrankungs- 
fall  und  1,»8  m  anf  einen  Krankheitstag.  Demgegenfiber  betrugen  die 
Krankheitskosten  der  Eisenbahnbaukrankenkassen  durchschnittlich  and 
zwar  im  Jahre  1888:  19,62  m  ffir  ein  Mitglied,  36,66  M  fur  einen  Er- 
kranknngsfall  und  2,ns  m.  fur  einen  Krankheitstag  und  im  Jahre  1889: 
19,36  M  fur  ein  Mitglied,  38,47  m  fur  einen  Erkrankungsfall  und  2,30  ji 
fiir  einen  Krankheitstag. 

Das  Sterbegeld  belief  sich  auf  durchschnittlich  32  M  fur  einen 
Todesfall  und  das  Krankengeld  auf  durchschnittlich  0,84  m  fur  einen 
Krankheitstag. 

8.  Die  Unfallversicberung. 

Als  Unterlagen  fur  die  Darstellung  der  Ergebnisse  der  Unfallver- 
sicherung  bei  den  preufsischen  Staatsbahnen  im  Jahre  1889  sind  die  Nach- 
weisungen  verwendet,  welche  von  den  Eisenbahndirektionen  als  staatliche 
Ausfuhrungsbehorden  dem  Reichsversicherungsamte  eingereicht  sind.  Nach 
diesen  Nachweisungen  hat  die  Zahl  derjenigen  unfallversicherungs- 
pflichtigen  Personen,  welche  im  Jahre  1889  durchschnittlich  tag- 
lie  h  in  den  nach  dem  Unfallversicherungsgesetze  vom  6.  Juni  1884  und 
dem  Gesetze  fiber  die  Ausdehnung  der  Unfallversicherung  vom  28.  Mai  1886 
der  Unfallversichernngspflicht  unterliegenden  Betrieben  der  preufsischen 
Staatsbahnen  beschaftigt  gewesen  sind,  sich  auf  174098  gegen  164  255  im 
Vorjahre  belaufen.  Es  sind  dies  alle  im  aufseren  Bahn-  und  Werkstatten- 
betriebe  im  weitesten  Sinne  des  Wortes,  sowie  alle  unmittelbar  von  der 
Eisenbahnverwaltung  bei  den  fur  Staatsrechnung  ausgefuhrten  Neu-,  Er- 
ganzungs-  und  Erweiterungsbauten  im  Arbeiterverh&ltnisse  standig 
oder  vorubergehend  beschaftigt  gewesenen  Personen.  Die  Durchschnitts- 
zahl  der  unfallversicherungspflichtigen  Personen  ist  geringer  als 
die  im  zweiten  Theile  angegebene  Durchschnittszahl  der  kranken- 
versicherungspflichtigen  Personen,  weil  einerseits  zwar  an  den  Krunkenkassen 
lediglich  vorubergehend  herangezogene  Personen  nicht  Theil  nehmen, 
andererseits  aber  Mitglieder  der  Krankenkassen,  z.  B.  die  mit  dem  Reinigeu 
der  Bureaus  beschaftigten  Personen  der  Unfallversicherungspflicht  nicht 
unterliegen  und  die  Unfallfursorge  der  bei  den  Eisenbahnbaukrankenkassen 
betheiligten  Arbeiter  der  Bauunternehmer  diesen  letzteren  und  den  be- 
trefFenden  Berufsgenossenschaften  obliegt. 

Fur  den  Bezirk  einer  jeden  Eisenbahndirektion  bestand.  wie  bisher, 
ein  Schiedsgericht;  jedem  Schiedsgericht  gehOrten  je  zwei  Beisitzer  und  je 
zwei  stellvertretende  Beisitzer  aus  der  Zahl  der  Versicherten  und  aus  der 
Zahl  der  hoheren  Eisenbahnbeamten  an,  den  Vorsitz  fuhrten  Beamte  anderer 


Digitized  by  Google 


1000 


Die  Arbeiterpensions-  und  Krankenkassen  und  die  Unfall- 


Staatsverwaltungszweige.  Von  den  versicherten  Personen  waren  uberhaupt 
170  Vertreter  gewahlt.  | 

In  Folge  von  1877  Verletzungen  standen  zum  Beginne  des  Jahres  18& 
Entschadigungen  zur  Zahlung;  962  Verletzungen  gegen  899  im  Jahre  1888 
und  739  im  Jahre  1887  raachten  im  Laufe  des  Jahres  1889  die  Festsetzone 
von  Entschadigungen  erforderlich.  Von  diesen  962  Verletzungen  hatten 
zur  Folge: 


eine  nur  vorubergehende  Er- 
eine  dauernde  theilweise  Er- 

• 

eine   dauernde   vOllige  Er- 
werbsunfahigkeit  

Zahl  der 

Ver- 
letzungen 

Han- 
dertstel 

1889 

Hnndertstel  im 
Jahre 

1888      1887  1886* 

118 

444 

172 
228 

12,3 

46,1 

17,9 

23,7 

- 

11,7       10,*  9.7 

38,0     31,0  23.? 

24,9     29,->  29* 
26,4  I  29,o  37.6 

<  | 

Die  GetOdteten  hinterliefsen  611  entschadigungsberechtigte  Personen 
(gegen  B66  im  Vorjahre)  und  zwar  184  Wittwen,  417  Kinder  und  10  Asoeu- 
denten.  Unter  den  Verletzten  befanden  sich  3  erwachsene  weibliche  Per- 
sonen und  2  jugendliche  Arbeiter  unter  16  Jahren. 

Die  nachstehende  Tafel  giebt  eine  Uebersicht  fiber  die  Vertheilang 
aller  Verletzungen,  aus  deren  Anlafs  die  Festsetzung  von  Entschadigungen 
im  Jahre  1889  stattgefunden  hat,  auf  die  im  Eisenbahndienst  unterschie- 
denen  Dienstzweige. 

*)  Bei  der  Vergleichnng  mit  den  Vorjahren  ist  zn  beachten,  dafs  sich  roo? 
licherweise  die  unterschiedenen  Arten  der  Verletzungen  in  den  einzelnen  Jahrei; 
nicht  vOllig  decken.  Bia  zum  Jahre  1888  wurde  als  Torubergehende  Erwerbsunfihig- 
keit  diejenige  von  weniger  als  6  Monaten  angesehen,  w&hrend  gegenwartig  die  Be- 
8timmung  gilt,  dafs  zu  den  Fallen  mit  vorttbergehender  Erwerbsunfahigkeit  iif- 
jenigen  UnftUle,  bei  welchen  eine  vollstandige  Wiederheratellung  eingetreten  oder  n 
erwarten  ist,  zu  den  Fallen  mit  dauernder  vOlliger  Erwerbsunfahigkeit  alle  Ui* 
ftlle,  bei  welchen  bei  Aufstellung  der  Uebersicht  eine  vdllige  Erwerbsunf&higkeit 
feststand,  und  zu  den  Fallen  mit  dauernder  theilweiser  Erwerbsunfahigkeit  tile 
Unf&lle  zu  rechnen  sind,  welche  nicht  zu  den  vorbezeichneten  Fallen  und  aucb  nicht 
zu  denjenigen  mit  tfldtlichera  Ausgange  gehOren.  lmmerhin  ergiebt  die  Vergieiehnngr 
dais  die  Unf&lle  mit  schwereren  Folgen  sich  stetig  vermindern. 
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auf  den 
eigent- 

auf  die 

auf  die 

auf  die 

auf 

Es  entfielen 

Werk- 
statten 

Bau- 

sammt- 

licben 
ueineus- 
dienst 

Gas- 
anstalten 

ausftth- 
rungen 

liche 
Betriebe 

a")  durchsohnittlirh  tScrlioh  besohaftisrte  un- 

fnl  1  vpr^i f*h p run rrw nfl  i r lit i 0"p  Ppr«nnpn 

lall  tCi  OlvilCl  UI!l^>  JJII 11  UL 1  j^C    1  ClOUUvll    •  • 

131829 

37  28'2 

211 

4776 

174098 

b)  Verletztmgen,  in  Folge  deren  im  Jahre 

1889  Entsch&digungen  festgestellt  sind: 

mit  vorubergehender  Erwerbsnn- 

fahigkeit  

80 

35 

3 

118 

auf  je  1000  versicherte  Personen  1889 

0,61 

0,94 

—  0,63 

-  0,63 

0,68 

.  1000         „  .1888 

0,48 

0,86 

0,64 

.    „  1000         .              „  1887 

0,43 

0,71 

—  0,M 

—  0,78 

0,40 

„       1000         „              „  1886 

0,si 

0,39 

0,34 

mit  dauernder   theilweiser  Er- 

17 

342 

85 

AAA 
in 

auf  je  1000  versicherte  Personen  1889 

2,59 

2,2s 

— 

3,46 

2,44 

.    „  1000         „               „  18J-8 

2,13 

2,08 

— 

0^3 

2,08 

„    .  1000         „  .1887 

1,40 

1,61 

174 
1,74 

1,44 

..    .,  1000         „              „  1886 

0,«4 

0,67 

4,84 

0,40 

0,80 

mit  dauernder  vOlliger  Erwerbs- 

unf&higkeit  

129 

38 

5 

172 

auf  ie  1000  versicherte  Personen  18F9 

0,99 

1,02 

m\  JV» 

1,04 

0,99 

„    „  1000          .                .  1R8^ 

1.42 

1,25 

0,83 

1,36 

1000  1RH7 

1  40 

1," 

1.38 

-    .  1000         „              „  ie86 

1,05 

0,91 

1,46 

1,03 

mit  todtlichem  Ausgange  .... 

218 

8 

2 

228 

auf  je  1000  versicherte  Personen  1889 

1,64 

0,91 

0,49 

1,81 

.  1000         .               „  1888 

1,77 

0,19 

0,63 

1,39 

n     n   1000           „                  n  1887 

1,66 

0,36 

0,48 

1,84 

„     „   1000           .  .1886 

l,t>i 

0,31 

Ml 

1,31 

zusammen  b) 

769 

166 

27 

962 

auf  je  1000  versicherte  Personen  1889 

6,63 

4,44 

5,66 

5,43 

n     n   1000           „  .1888 

5,90 

4,33 

2,92 

6,47 

.    .  1000         „              .  1887 

4,96 

3,64 

4,34 

4,67 

.    „  100- »          „               .  1886 

2,19 

4,M 

8,95 

O    m  m 

3,48 

0  entschadiffunsrsberechtierte  Hinterblie- 

bene  der  Getodteten: 

174 

8 

2 

184 

391 

20 

— 

6 

417 

10 

10 

zusammen  c) 

575 

28 

8 

611 

im  Jahre  1883 

537 

19 

10 

566 

,      n  1887 

522 

16 

6 

544 
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Nach  dieser  Tafel  hat  die  Gesammtzahl  derjenigen  entschadigungs- 
pflichtigen  Verletzungen,  aus  deren  Anlafs  ohne  RQcksicht  darauf,  in 
welchem  J  ah  re  die  Unfalle  sich  ereignet  haben,  im  Jahre  1889  die  Ent- 
schadigungen  festgesetzt  sind,  auf  je  1000  der  unfallversieherungspflich- 
tigen  Personen  sich  um  ein  Geringes  verraehrt.  An  dieser  Steigerung  sind 
indessen  nur  die  leichteren  Verletzungen,  diejenigen,  welche  nur  eine  vor- 
ubergehende  Erwerbsunfahigkeit  oder  eine  zwar  dauernde  aber  nur  theil- 
weise  Erwerbsunfahigkeit  zur  Folge  hatten,  betheiligt;  die  schwereren 
Verletzungen  mit  dauernder  ganzlicher  Erwerbsunfahigkeit  und  mit  t&dt- 
lichem  Ausgange  haben  sich  auf  je  1000  versicherte  Personen  wesentlicb 
vennindert.  Die  durchschnittliche  Zahl  der  bei  den  Staatsbahnen  ent- 
schadigten  Unfalle  (auf  je  1000  versicherte  Personen  6,47  im  Jahre  1888  and 
6,53  im  Jahre  1889)  Qbersteigt  die  durchschnittliche  Zahl  (<M?>),  welche 
sich  bei  den  gewerblichen  Berufsgenossenschaftenim  Jahre  1888  nach den 
VerOffentlichungen  des  Reichsversicherungsamts  insgesammt  ergeben  hat. 
bleibt  aber  hinter  der  Durchschnittszahl  einer  grofsen  Anzahl  dieser  Be- 
ruf8geno8sen8chaften  zuruck.  Beispielsweise  hatten  von  den  bedeutenderen 
Berufsgenossenschaften  eine  hOhere  Durchschnittszahl  und  zwar: 

1887  1838 

die  Nordwestb'che  Eisen-  und  Stahlberufsgenossenschaft  mit  5,49  6,55 

„   Norddeutsche  Holz-                              „               „  4,sy  6.11 

„    Mullerei-                                           n               n  6,23  7,30 

„   Speditions-,  Speicherei-  und  Kellerei-        „               „*  6,33  10,» 

„   Fuhrwerks-  „  „  8,08 

„    Knappschafts-                                      „                „  8,30  7,69 

„    Rheiniseh-WestfalischeHutten-u.Walzwerk-,,               „  6,S5  9,i: 

„  Brauerei-  und  Malzerei-  „  „  9,os  10.75 
Verletzten  und  GetOdteten  auf  je  1000  Versicherte.*) 

Die  Zahl  der  Verletzungen  und  TOdtungen,  fiber  welche  nach  den 
Ausfuhrungsvorschriften  zu  den  Unfallversicherungsgesetzen  uberhaupt  eine 
Unfallanzeige  erstattet  worden  ist,  hat  betragen: 


*)  Die  Durchschnittszoklen  sind  ans  den  VerOffentlichungen  des  Reich?Tcr- 
sicherungsarats  entnommen;  sie  sind  nnter  Zugrandelegung  der  durcbschnittlicbet 
jahrlithen  Arbeitszeit  gefunden,  wahrend  welcher  die  Personen  einer  GefahriM* 
ansgesetzt  waren.  Da  diese  Zeit  nicht  in  alien  Betrieben  die  gleiche  ist,  so  bietei 
die  ermittelten  Durchschnittsziffern,  worauf  das  Reichsversicherungsamt  aufmerk>in 
macht,  zu  Vergleichen  ttber  die  Gefahrlichkeit  der  Betriebe  nur  einen  ungefthwn 
Anhalt. 
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in  dem 
Jahre 

insge- 
sammt 

dnrch- 
schnittlicb 
anf  1000 
Vewicherte 

D  a  v  o  n  fttr 

Betriebsarbeiter 

Werkstattenarbeiter 

tlberhaupt 

dnrch- 
schnittlich 
anf  1000 
Vewicherte 

tlberhaupt 

dnrch- 
scbnittlich 
anf  1000 
Versicherte 

1888  .  . 

1889  .  . 

5392 
6571 

32.83 
37,74 

3871 
4664 

31,41 

35,38 

1435 
1806 

40,00 
48,44 

Die  Anzahl  dor  Unfallanzeigen  uberhaupt  hat  sich  danach  gegen 
fiber  dem  Jahre  1888  nicht  unerheblich  gesteigert. 


Ueber  die  Gegenstande  und  Vorgange,  bei  welchen  sich  die  Unfalle 
ereignet  haben,  aus  deren  Anlafs  Entsehadigungen  im  Jahre  1889  festge- 
setzt  sind,  giebt  die  folgende  Uebersicht  Aufschlufs: 


Gegenstande  nnd  Vorgange 

Zahl  der  TOdtnngen  nnd  Verletznngen 

Betrieb 

Werk- 
statten 

Gas- 
anstalten 

Ban 

lD8- 

gesammt 

Motoren,   Transmissionen,  Ar- 

4 

16 

20 

Fahrstflhle,  Aufzuge,  Erahnen 

1 

1 

Dampfkessel,  Spreng-  oder  feuer- 

gefahrliche  Stoffe  u.  dergl. 

5 

4 

1 

10 

Zusammenbruch,  Herab-  und  Urn- 

fallen  von  Gegenstanden    .  . 

21 

13 

4 

38 

Fall  von  Leitern,  Treppen  u.  8.  w. 

95 

16 

3 

114 

Auf-,  Abladen,  Heben,  Tragen 

98 

24 

8 

130 

Ueberfahren  durch  Fuhrwerke  . 

5 

2 

7 

Im   Eisenbahnbetriebe  (Ueber- 

fahren u.  s.  w.)  

489 

12 

6 

507 

Handwerkszeug   (einfache  Ge- 

rathe)  

19 

70 

3 

92 

Sonstige  Gegenstande  and  Vor- 

32 

11 

43 

zusammen 

769 

166 

27 

962 
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Wie  in  den  fruheren  J  ah  r  en  scheinen  die  Verletzungen  im 
Jahre  1889  zum  geringeren  Theile  durch  grOfsere  Eisenbahnunfalle,  wie 
Entgleisungen,  Zusammenstdfse,  Explosionen  u.  s.  w.,  verursacht,  in  der 
fiberwiegenden  Mebrzahl  vielroehr  bei  dem  Zusammenstellen  und  Trennen 
der  Zuge,  bei  der  Wagenbedienung,  der  Bahnunterhaltung  nnd  den  Repa- 
raturarbeiten  vorgekommen  und  in  sehr  vielen  Fallen  durch  unvorsich- 
tige  Handhabung  des  Dienstes  hervorgerufen  zu  sein  .*) 
»  DieAusgaben,  welche  fur  das  Kalenderjahr  1889  durch  unmittelbare 

Zahlung  oder  durch  Erstattung  an  die  Post  und  an  die  Krankenkassen 
als  Entschadigungen  auf  Grund  der  Unfallversicherungsgesetze  aus  den  Be- 
triebsfonds  der  fur  Rechnung  des  Staates  verwalteten  Eisenbahnen  zu  leisten 
waren,  ergeben  sich  aus  der  auf  der  folgenden  Seite  abgedruckten  Tafel. 

Die  sammtlichen  Ausgaben  unter  Ziffer  1  bis  12  umfassen  nur  solche 
Entschadigungsbetrage,  welche,  abgesehen  von  den  Entschadigungen  aus 
Anlafs  tGdtlicher  Unfalle,  nach  Ablauf  der  ersten  dreizehn  Wochen  nach 
dem  Unfalle  en  I. stun  den  sind;  insbesondere  sind  bei  den  Heilungskosten 
die  vom  Beginne  der  ffinften  Woche  nach  Eintritt  des  Unfalles  ab  bis  nach 
Ablauf  der  dreizehnten  Woche  von  der  Eisenbahnverwaltung  zu  gewabrenden 
Mehrbetrage  an  Krankengeld  aufser  Betracht  geblieben .**)  Die  Ausgaben 
zeigen  gegenfiber  den  Vorjahren  wiederum  eine  erhebliche  Steigerung,  die, 
wie  sich  aus  den  in  der  Spalte  8  angegebenen  Durchschnittssatzen  ergiebt, 
der  Hauptsache  nach  durch  die  Zunahme  der  Empfangsberechtigten,  welcher 
ein  entsprechender  Abgang  noch  nicht  gegenfiber  steht,  verursacht  ist.  Die 
Durchschnittssatze  sind  trotz  der  Erhohung  der  Gesammtausgaben  mehr- 
fach  gefallen;  insbesondere  ist  der  Durchschnittssatz  der  Rente  von  307,90  M 

*)  Es  wird  an  dieser  Stelle  auf  die  „8tatistik  der  entschadignofcspflichtigeB 
Unfalle  fur  das  Jahr  1887"  verwiesen.  welche  von  dem  Reichaversicherungsamte  auf 
Grund  der  von  62  Berufggenossenschaften  (darunter  von  der  Privatbahnberufsgenossen- 
schaft)  mit  319453  versicherten  Betrieben  und  3  861  660  Versicherten  eingereichtea 
15  970  besonderen  Unfallzahlkarten  bearbeitet  und  in  den  amtlicben  Nach  rich  ten  filr  1890 
S.  201  ff.  verOflfentlicht  ist.  Die  Statistik  soil  vornehmlich  der  Ffirderung  der  Unfall- 
verhutung  dienen,  durch  welche  nicht  allein  fur  die  Arbeiter  und  ihre  Familien 
am  besten  gesorgt,  sondern  auch  die  Surame  der  Entschadigungen  eingeschrinkt 
wird.  Zu  diesem  Zwecke  sind  die  Unfalle  nach  der  Zeit  und  Gelegenheit,  den  Ur- 
sachen  und  Folgen  unter  Beriicksichtigung  aller  Nebenumstande  untersucht.  Anf 
die  Staatseisenbahnverwaltung  erstreckt  sich  die  Statistik  nicht;  gleichwohl  werdea 
die  angestellten  Beobachtungen  den  mit  der  Leitung  der  verschiedenen  Betriebssweige 
der  Staatseisenbahnverwaltnng  betrauten  BehCrden  und  Beamten  mancherlei  werth- 
volle  Fingerzeige  bieten. 

**)  Weil  solche  Mehrbetrage  bei  den  gewerblichen  Betrieben  nicht  den  Bernfo- 
genossenscbaften,  sondern  den  einzelnen  Betriebsunternehmern  zur  Last  fallen  und 
daher  in  den  Recbnungsilbersichten  des  Reichsversicherungsamts  nicht  ersolieinen. 
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Bezeichnung  der  Ansgaben 

Zabl  der 
Personen, 
an  oder  fur 

welche 
Aaniungen 
zu  lcisten 

waren 

B  e  t  r  a  g 

der 
Ausgabe 
1889 

Ut 

Von  den'Auagaben  k&men 

anf  je  100  M 
<1it  tJcsHtnrat- 

entnohadi- 
gungssammu 

auf  je  eine  der  in 
Spalte  2  bezeichneten 
Personen 

1889 
M 

looo 

loo/ 

looo 

1  ftftO 

looy 

■it- 

L  Erwerbsunfabigkeit: 

i 

59.0-1 

1.  Kosten  des  Heilverfahrens  . 

542 

33  436 

3,79 

78  34 

85.74 

61.71 

2.  Renten  der  Verletzten    .  . 

2007 

580  591 

} 

/iVli  m 

|J04,oo 

Q/Y7  on 

^oy,is 

3.  Abfindungen  an  Ausl&nder  . 

1 

890  J 

f 

66,s« 

I  - 

' 

390,00 

J.  Todesfalle: 

4.  Beerdigungskosten  .... 

289 

10363 

1  17 

1,17 

40,32 

41,60 

48,13 

48,36 

6.  Renten  der  Wittwen  Ge- 

ttidteter   

706 

91224 

1 

f  94,% 

123,32 

122,14 

129,*o 

6.  Abfindungen  bei  der  Wieder- 

11,88 

verheirathung  von  Wittwen 

36 

1 

l394,oo 

403,10 

412,09 

388,91 

7.  Renten  der  Kinder  Getfidteter 

1409 

128  549 

63,M 

77,93 

83.  m> 

91,24 

8.      „      n  Aszendenten  .  . 

40 

6  373 

0.61 

121,56 

188,90 

134,33 

.  Unterbringnng  in  Kran- 

kenanstalten: 

9.  Renten  der  Ehefranen  der 

in   Krankenh&usern  unter- 

gebrachten  Verletzten    .  . 

101 

2 151 

0,94 

27,79 

30.28 

.0.  Desgl.  der  Kinder  .... 

210 

2922 

0,38 

:  18,55 

14,6fl 

1  Q  TO 

In, '  J 

14,00 

1.      „       „   Aszendenten  .  . 

8 

91 

0,01 

87,33 

29,00 

IO  An 
14.00 

2.  Kur-undVerpflegungskosten 

an  Krankenanatalten  .  .  • 

148 

18  775 

1,56 

102,32 

94,67 

127,28 

98,07 

zusammen  .  . 

882477 

A  ufserdem- 

1 

3  Besondere  Kosten  der  Fttr- 

I 

sorge    fttr   die  Verletzten 

1 

w&brend  der  ersten  dreizehn 

i 

— 

2  577 

_ 

1.  Kosten     der  Unfallunter- 

suchung,  Schiedsgerichte  u. 

8  421 

Endsumme .  . 

^egen  im  Jahre  1888  .   .   .  . 
T          n             1887  .... 
„         »«     1886  .... 

893  475 

648  943 
381358 
133348 

1 

1 
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Die  Arbeiterpensiona-  nnd  Krankenkassen  nnd  die  Unfall- 


auf  289,29  Ul  zaruckgegangen,  was  vornehmlich  darin  seinen  Grand  haben 
wird,  dafs  im  J  ah  re  1889  wesentlich  mehr  Verletzungen  mit  nur  theil- 
weiser  Erwerbsunfahigkeit  als  solche  mit  ganzlicher  Erwerbsunfahigkeit 
in  Zugang  gekommen  sind.  Die  Durchschnittssatze  der  Wittwen-  and 
Kinderrenten  haben  sich  hingegen  nicht  unbetrachtlich  erhdht.  Wird  die 
Steigerung  der  Gesammtausgaben  der  einzelnen  J  ah  re  mit  der  Steigerung 
der  Zahl  der  in  den  einzelnen  J  ah  re  n  zur  Festsetzung  gelangten  Ent- 
schadigungsfalle  verglichen,  so  ergiebt  sich,  dafs  die  Steigerung  betragen 
hat,  und  zwar: 


an 

Entschidi- 
gangsftUeB 


im  Jahre  1887  gegenuber  dem  Jahre  1886 

1888  „  „      „  1887 

1889  „  1888 


186,00 
70,17 
38,03 


36,oo 

21,65 

7,01 


piese  Verhaltnifsziffern  nahern  sich  immer  mehr  einer  gleich  hohen 
Steigerung  der  Entschadigungssummen  und  der  Zahl  der  Verletzungen. 
Einen  Ueberblick  fiber  die  Abnahme  der  ans  den  Vorjahren  ubernommenen 
Renten-  u.  s.  w.  Belastung  gewahrt  die  folgende  Tafel: 


Rech- 
nungsjahr 

Summa 
der 
im  Rech- 
nangs  jahre 
gezahlten 
Entschadi- 
gungen 

M 

Die  Summe  setzt  sich  zusammen  ans 

den  erstmalig  im 
Rechnnngsjahr 

gezahlten 
Entsch&dignngs- 
betragen 

M 

Weiterzahlungen  fttr  Anspruche  aw 
den  Vorjahren 

aus 

1885/86 

ans 

1887 

aus 

1888 

1886/86 

133  268 

133268 

1887 

378610 

197  181 

181429 

z 

z 

1888 

639  331 

260741 

166  232 

213  368 

1889 

882  477 

292  314 

167  092 

187  588 

246  483 

Die  Abnahme  der  Verpflichtungen  aus  den  Vorjahren  ist  auch  nach 
dieser  Tafel  erheblich  geringer  als  der  Zugang  an  neuen  Aufwenduntjeo. 
Im  Uebrigen  vermindern  sich  mit  der  Steigerung  der  Entschadigungssumme. 
welche  auf  Grund  der  Unfallversichemngsgesetze  seitens  der  Eisenbahn- 
verwaltung  zu  leisten  sind,  naturgemafs  auch  noch  diejenigen  Verpflich- 
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tungen,  welche  unter  der  Herrschaft  des  Haftpflichtgesetzes  gegenfiber  den 
Eisenbahnarbeitern  and  deren  Hinterbliebenen  erwachsen  sind.  Zur  Deckling 
dieser  Verpflichtungen  sind  verausgabt: 

im  Jahre  1886/87  fur  2  480  Personen  rnnd  1060000.*, 
„     „     1887/88  „  2420       „         „    1012000  „ 
„     n     1888/89  „  2330       „         „      979000  „ 
,     „     1889,  90  „  2  310       „         „      960000  „*) 

Die  Jahre saufwendung  der  Eisenbahnverwaltung  an  Entschadi- 
gnngen  auf  Grand  der  Unfall-  und  Haftpflichtgesetze  gegenttber  den 
eigenen  Arbeitern  und  deren  Hinterbliebenen  belftuft  sich  sonach  im  Durch- 
schnitt  auf  rund  10,70  M  (im  Vorjahre  9,91  at)  fur  je  einen  der  das  Jahr 
hindurch  im  Betriebe  der  Staatsbahnen  beschaftigten  unfallversicherungs- 
pflichtigen  Arbeiter. 

Die  bei  der  Durchfuhrung  der  Unfallversicherungsgesetze  erwachsenen 
besonderen  Verwaltungskosten  haben  im  Jahre  1889  rund  8420*& 
betragen,  darunter  7  670  ji  Kosten  der  Schiedsgerichte,  710  m  Kosten  der 
Unfall  untersuchungen,  110  UL  Kosten  bei  Erlafs  von  Unfall verhutungsvor- 
schriften  und  30  jt  Pramien  fur  Rettung  Verungluckter.  Der  Betrag  der 
besonderen  Verwaltungskosten  ist  defshalb  ungewOhnlich  gering,  weil  alle 
Ausgaben,  welche  durch  die  Thatigkeit  der  Eisenbahnbeh5rden,  Dienst- 
stellen  und  Beamten  bei  der  Ausffihrung  der  Unfallversicherung  erwachsen, 
als  gewOhnliche  Betriebsausgaben  der  Eisenbahnverwaltung  angesehen  und 
nicht  besonders  verbucht  werden. 


*)  Die  Ermafeigung  gegentlber  dem  Jahre  1888/89  ist  geringer  als  diejenige, 
welche  sich  bei  einem  Vergleiche  der  Ergebnisse  des  Jahres  1888  89  mit  denjenigen 
des  Jahres  1887, 88  ergiebt.  Dies  rtthrt  der  Hauptsache  nach  daher,  dab  verschiedene 
Zahlnngen  aus  besonderen  Fonds  einer  frttheren  Privatbahn  und  aus  Eisenbahnban- 
fonds,  welche  inzwischen  aufgelOst  sind,  in  den  Ziffern  der  Jahre  1886/87  bis  1888/89 
nicht  mitenthalten,  in  denjenigen  des  Jahres  1889/80  aber  mitberttcksichtigt  sind. 
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Uebersicht  uber  die  Mitglieder,  Ruhelohn-  und  Rentenempfanger  bei 
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11 
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Zus.    56  906 


9  819   74    570  61617 


526  142jl06  99| 


568  232 


527 


350 


*)  Die  in  der  Zeit  vom  1.  Oktober  eines  Jahres  bis  Ende  September  des  folgenden  Jahres 
reborenen  Arbeiter  sind  als  eine  Altersklasse  gerechnet. 

Die  Gesammtzahl  der  Mitglieder  deckt  sich  nicht  genau  mit  den  in  der  Abhandlnng  ange- 
jebenen  Zahlen.  weil  in  dieser  Uebersicht  die  in  das  Beamtenverhaltnifs  tibergetretenen,  aber 
loch  Beitr&ge  entrichtenden  Mitglieder  der  ehemaligen  Arbeiterpensionskassen  der  Braunschwei- 
pschen  Eisenbahn  mitberiicksichtigt  sind. 

Zu  den  Spalten  2  bis  6  ist  noch  zu  bemerken,  dafs  sich  der  Abgang  bei  den  Pensionskassen 
n  Folge  Anweisung  eines  Ruhelohnes  oder  einer  Rente  aus  den  Spalten  9  und  10  ergiebt;  der 
reitere  Abgang  eutfallt  auf  die  in  Folge  des  Ausscheidens  aus  der  Beschaftigung  bei  der  Eisen- 
ahn.  sowie  des  Uebertritts  in  da9  Beamtenverhaltnifs  oder  in  die  Pensionskasse  fur  die  Werk- 
tattenarbeiter  ausgetretenen  Mitglieder.  In  der  Spalte  3  sind  diejenigen  Arbeiter  nicht  mitge- 
ahltr  welche  aus  der  letztgenannten  in  die  Pensionskasse  der  Betriebsarbeiter  iibernoramen  sind. 
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Die  Arbeiterpensions-  and  Krankenkassen  and  die  Unf&U- 


Anlage  B. 


Uebersicht  Ober  die  Mitglieder,  Ruhelohn-  und  Rentenempfanger  bei  der  Werkstattr 

arbeiterpensionskasse.    1889  90. 
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•)  Vergl.  Anmerkung  auf  der  folgenden  Seite. 
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Zahl  der  Mitglieder 


am 
Jahres- 
anfang 


nn 
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lieu 
einge- 
treten 
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iui  Jahre 
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I  u  t  c  h  | 

(  n-  ! 
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t\r<  r  i  l» 
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schlusse 
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euipfiinger 
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im  Jahre 
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92 
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I 
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15 
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27 
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36 

■19 
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92 
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247 
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490 
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18 
9 

10 
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11 
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9 

6 

4 
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»> 

3 

:' 

2 
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567 
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S:>2 
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973 
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1  052 
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«>31 
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67 


14 


1  1 
7  1 


1 

1 


1  2 


J 
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2 

3 

3 
•  i 
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I 

1 

2 


2 
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l 

3 
1 
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1  I 
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—  1 


7 
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4 
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22  410 


4  005 


9 


260 


23  094 


210  68 


50    42  I  38  '  7 


222 


102 


240 


*)  Die  in  der  Zeit  vom  1.  Oktober  eines  Jahres  bis  Ende  September  des  folgenden  Jahres 
?orenen  Arbeiter  sind  als  eine  Altersklasse  gerechnet. 

Die  Ge8ammtzahl  der  Mitglieder  deckt  sich  nicht  genau  mit  den  in  der  Abhandlung  ange- 
>enen  Zahlen,  weil  in  dieser  Ueberaicht  die  in  das  Beamtenverhaltnifs  ttbergetretenen,  aber 
:h  Beitr&ge  entrichtenden  Mitglieder  der  ehemaligen  Arbeiterpensionskassen  der  Braunschwei- 
chen  Eisenbahn  mitberttcksichtigt  sind. 

Zu  den  Spalten  2  bis  6  ist  noch  zu  bemerken,  dafs  sich  der  Abgang  bei  den  Pensionskassen 
Folge  Anweisung  eines  Ruhelohnes  oder  einer  Rente  ans  den  Spalten  9  und  10  ergiebt;  der 
tere  Abgang  entfallt  auf  die  in  Folge  des  Ausscheidens  aus  der  Beschaftigung  bei  der  Eisen- 
n  und  des  Uebertritts  in  das  Beamtenverhaltnifs  oder  in  die  Pensionskasse  fiir  die  Betriebs- 
jiter  ausgetretenen  Mitglieder.  In  der  Spalte  3  sind  diejenigen  Arbeiter  nicht  mitgezahlt, 
che  aua  der  letztgenannten  in  die  Pensionskasse  der  Werkstattenarbeiter  ubernommen  sind. 
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Die  Arbeiterpensions-  und  Krankenkassen  und  die  Unfall- 


Anlage  C. 

Uebersicht  Gber  die  Mitglieder,  Erkrankungsfalle,  Krankheitstage,  Einnahmen,  Ausgaber 

der  preuTsischen  Staatseisenbahn- 
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i  Vermdgensbestande  bei  den  Betriebs-  und  Werkstfittenkrankenkassen  im  Bereiche 
•waltung  wahrend  des  Jahres  1889. 
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Beitrage  zur  Lehre  von  der  Enteignung. 

Von 

Regierungsrath  Dr.  Eger  in  Breslau. 


I. 

Die  Eutschadignng  der  Grnndeigenthiimer  fiir  die  Enteignung:  ganzer 

Grnndstiicke. 

(Mit  besonderer  Beziehung  auf  die  §§  8  ff.  des  preufsischen  Enteignnngsgesetze* 

vora  ll.  J.uni  1874,  Q.-S.  S.  221  t). 

(Schlufs.*) 
5. 

Der  entgangene  Gewinn. 

Auch  der  entgangene  Gewinn  (lucrum  cessans)  kann  bei  der  Werth- 
bemessung  in  Berucksichtigung  kommen  und  einen  Faktor  fur  die  Be- 
messung  des  Kaufwerthes  bilden.  Denn  die  allgemeine  Meinung,  welchc 
den  objektiven  Werth  normirt,  bringt  —  der  Natur  der  Sache  nach  — 
nicht  allein  die  gegen wartigen,  bisherigen,  bereits  existent  gewor- 
denen  Vortheile,  Nutzungen,  Eigenschaften  u.  s.  w.  in  Anschlag,  sondern 
auch  die  zukunftigen,  die  sich  aus  der  Fortentwicklung,  Nutzungs- 
fahigkeit  und  den  vorhandenen  Eigenschaften  des  Grundstucks  fur  jeden 
Besitzer  mit  Nothwendigkeit  oder  doch  hoher  Wahrschcinlichkeit  ergeben 
mils  sen.  Und  um  so  mehr  mufs  dies  geschehen,  wenn  der  Werth  voll 
und  reichlich  zu  bemessen  ist.  „Voll  standige  Entschadigung". 
fuhrt  das  Reichsgericht  aus,  bezeichnet  ebenso  wie  „vollstandige  Ge- 
nugthuung"  als  juristisch-technischer  Ausdruck,  den  Ersatz  aller  Ver- 
mogensnachtheile,  welche  jemand  in  Folge  eines  beschadigenden  Ereig- 
nisses  erleidet,  mit  anderen  Worten  alle  Vortheile,  welche  ihm  durch  das- 
selbe  entzogen  sind,  mit  Einschlufs  des  entgangenen  Gewinns,  die 
Vergiitung  seines  gesammten,  wenn  schon  nur  objektiv  zu  bestimmenden 


*)  Vergl.  Archiv  S.  56S  ff.  S.  721  ff.   Ein  zweiter  Beitrag  folgt  im  nlchsWB 
Jahrgang  dieser  Zeitschrift. 
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lnteresses.*)  Aus  dem  Priozipe  der  vol  leu  Entschadigung  ergiebt  sich, 
dafs  auch  solche  Vortheile  beim  AusmaTs  der  Ersatzsuinme  nicht  unbe- 
riieksichtigt  bleiben  durfen.**) 

Der  entgangene  Gewinn  kann  aber,  objektiv  bemessen,  nicht  in  dera 
weitgehenden  Sinne  Berucksichtigung  finden,  dafs  jeder  Vortheil,  den  der 
Eigenthumer  uberhaupt  ohne  den  Eintritt  der  Enteignung  erlangt  haben 
wunle,  jede  darcn  die  Enteignung  gehinderte  Verniehrung  des  Vermogens 
des  Expropriaten  in  Anschlag  zu  bringen  ist.  Vielmehr  hat  nur  derjenige 
entgangene  Gewinn  Anspruch  auf  Berucksichtigung,  der  1.  auf  dinglicher 
Grundlage  beruht,  2.  bestimmt  zu  gewartigen  ist  und  8.  nicht  aus 
dem  neuen.  die  Enteignung  bedingenden  Unternehmen  sich  her- 
leitet.  Unter  diesen  Voraussetzungen  ist  im  Wesentliehen  in  der  Theorie 
fast  ubereinstiinmend  die  Berucksichtigung  des  eutgangenen  Gewinns  aner- 
kannt  worden.***) 

Nur  R.  v.  Mohlf)  hat  sich  dagegen  ausgesprochen,  und  zwar  vor- 
nehmlich  aus  dem  Grunde,  weil  dem  Expropriaten  nur  Entschadigung, 
nicht  Gewinn  gegeben  werden  solle,  ofFenbar  aber  letzterer  gemacht  werde. 
wenn  Gewifsheit  gegen  blofse  Hoffnung,  gegen  Ungewisses  eingetauscht 
werde.  Dieser  Grund  ist  jedoch  dann  nicht  stichhaltig,  wenn  eben  nur 
derjenige  entgangene  Gewinn  berucksichtigt  wird,  welcher  in  dem  ob- 
jektiven  Kaufwerthe  seinen  Ausdruck  findet.  mithin  allgemein  ver- 
wertbbar  ist.  Dieser  Gewinn  ist  nichts  Ungewisses,  sondern  hat  eine 
den  Kaufwerth  beeinflussende  und  bedingende  Rcalitat.  Das  zu  ent- 
eignende  Grundstiiek  hat  dadurch,  dafs  es  dem  Eigenthiimer  eincn  kunf- 
tigen  speziellen  Gewinn  abzuwerfen  verspricht,  schon  im  Augenblick  der 
Enteignung  einen  Mehrwerth.  welchen  der  Eigenthiimer  im  Falle 
freiwilliger  Veraufserung  sich  auch  wiirde  bezahlen  lassen  und  den  daher 
billigerweise  auch  der  Expropriant  bezahlen  mufs.ff)  Eine  Hoffnung  ver- 
liert  den  Charakter  der  Ungewifsheit .  wenn  sie  nach  der  allgemeinen 

*  Erkannt  voin  2.  Hilts-Sen.  des  Keichsger.  unt.  23.  Mai  1881.  Eisenbahn- 
rechtl.  Entsch.  Bd.  2  S.  41  und  vom  5.  Ziv.-Sen.  unt.  3.  Dezember  1884,  eod.  Bd.  3 
S.  421. 

*•)  Sieber  S.  207.   Hartmann  S.  36,  37. 

***>  Haberlin,  S.  187.  Treicliler,  S.  133.  Meyer,  S.  272 1.  Thiel,  S.  28. 
Beseler,  D.  Priv.-R.,  S.  352.  Stutenrauch,  S.  183.  W.Koch,  S.  83.  Gruchot, 
Beitr.  IX,  S.  92.  Rosier,  §  198,  Note  ft.  Griinhut,  S.  107.  v.  Robland,  S.  70. 
Bohlmann  III,  8.  17.   Randa,  S.  057  fl'.    Sieber,  S.  207. 

f)  Das  Staatsrecht  des  Kiinigr.  Wiirttemberg,  S.  402,  und  einige  Schweizer  Ge- 
setze,  z.  B.  das  aargauer  Gesetz  von  1867  §  17,  mid  das  genler  Gesetz  von  1887,  Art.  25. 
Vergl.  auch  Burckhardt,  S.  215. 

ff>  «•  Meyer,  S.  273.   Griinhut   S.  107.    Sieber,  S.  207. 
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Verkehrsauschauung  ver  worth  bar  odor  verkauflich  ist,  einen  Preis  ki'. 
Hiernach  darf  nur  derjenige  entgangene  Gewinn  Beriieksichtigung  find^-i 
welcher  folgenden  Bedingungen  entspricht: 

1.  Der  Gewinn  mills  aus  dem  Grundstiieke  selbst.  nicht  aus  riVi. 
personlichen  Verhaltnissen .  der  personlichen  Thatigkeit  und  Fahigkeit  d~ 
Eigenthumers  zu  gewartigen  sein.  mithin  auf  objektiv-dinglicher.  nicbi 
auf  subjektiv-persOnlicher  Grundlage  beruhen.  Hierher  gehOren  kunftic- 
Vortheile,  die  aus  der  Lage.  der  Beschaffonheit.  der  Nutzungsfahigkeit  u.  s. » 
des  Grundstiicks  fur  jedermann  zu  ziehen  gewesen  waren,  wenn  die  Enr- 
eignung  nicht  dazwisehen  getreten  ware:  die  zu  gewartigendeli  Gewinn>i~ 
aus  Mineralien,  die  bereits  geinuthet  und  gefundcn.  aber  noch  nicht  gr- 
fftrdert.  aus  Fnichten,  welche  im  Wachsen  begriffen.  aber  noch  nicht  ge- 
erntet  sind  u.  s.  w.  Insoweit  aber  diese  oder  andere  zu  ziehende  Gewinnst- 
sich  ganz  oder  doch  theilweise  als  Kesultat  der  person  lichen  Thatigkei: 
und  Fahigkeit  des  Eigenthumers  darstelleu  wurden,  durfen  sie  bei  d^r 
Werthermittlung  nicht  in  Betracht  kommen.  Wie  die  Benutzungsart.  - 
ist  auch  der  ent.gangene  Gewinn  nur  rein  objektiv  als  Moment  der  Werth- 
bemessung  mit  in  Anschlag  zu  bringen,  d.  h.  nur  insoweit,  als  erforderhVh 
ist,  damit  der  Eigenthfimer  den  gleichen  Gewinn  aus  eineni  anderen  Grund- 
stucke  in  derselben  Weise  erziele.  (Vergl.  8.  725,  726.  v.  Rohlaml 
8.  71,  72.    Grunhut,  8.  103.  104.) 

2.  Der  Gewinn  mufs  ferner  fin  mit  Bestimmtheit  zu  erwar- 
tender  sein.  Er  mufs  —  neben  seiner  dinglichen  Xatur  —  diejenigen 
Kriterien  au  sich  tragen,  welche  das  Preufs.  A.  L.-R.  (Th.  1  Tit.  r.  §  t$)  in 
folgender  Weise  zutreffend  kennzeichnet : 

„Doeh  wird  bei  Bestiinmung  des  entzogeneu  Gewinns  nur  auf 
solche  Vortheile.  die  entweder  nach  dem  gewohnlichen  Laufe  der 
Dinge  und  der  Gesehafte  des  biirgerlichen  Lebens  oder  vennog*- 
gewisser  schon  getrofiener  Anstalten  und  Vorkehrungen  vernunf- 
tiger  Weise  erwartet  werden  konnten.  Rucksicht  genonimen.""  *) 

Diese  Kriterien  sind  nicht  absolut.  sie  gestatten  der  BeurtheiJung  d^ 
besonderen  Falles  einen  gewissen  Spielraum.  Auch  fur  die  Frage,  welchr 
Vortheile  nach  dem  gewohnlichen  Laufe  der  Dinge  vernfinftiger  Weise  er- 
wartet werden  konnten,  ist  die  allgemeine  Verkehrsanschauung  der  zu- 
verlassigste  Mafsstah. 

*)  FCrster-Eccius,  4.  Aus*,'.  I.  §  12  S.  74.  Dernburg,  Bd.  I  §  121,  II  $  7^ 
C.  F.  Koch,  A.-L.-R.  8.  Anfl.  Bd.  I  S.  291.  Der  Beweis  bereits  getroffener  Vorkehrunjrtn 
ist  also  nicht  unbedingt  erforderlich.  (Sieber,  S.  208.  Erk.  des  Ob.-App  -CJer.  Labec-k. 
b.n  Seuffert,  Bd.  3  S.  17»».    Del  Marmol,  II  S.  U6f.) 
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Dafs  nicht  jeder  zu  erhoffende  Gewinn,  sondem  nur  der  mit  Sicher- 
heit  zu  erwartende  hicr  in  Betracht  kommt,  ist  in  der  Theorie  und 
Praxis  einmflthig  angenommen  worden. 

So  bemerkt  v.  Rohland  (S.  72):  „Der  Gewinn  mufs  mit  Bestinimt- 
heit  zu  erwarten  gewesen  sein,  d.  h.  sein  Eintritt  mufs  nach  dem  gewdhn- 
lichen  Laufe  der  Dinge,  falls  nicht  bcsondere.  nicht  vorherzusehende  Um- 
stfinde  dazwischen  kommen.  als  sicher  angenommen  werden  konnen.  Ein 
Gewinn.  der  lediglich  auf  Konjunkturen  beruht,  kann  selbstverstandlidi 
nicht  in  Betracht  kommen."  Ferner  Sieber  (S.  209):  „Die  kiinftige  Ver- 
wendung  darf  jedoch  nicht  blofs  eine  imaginare  sein.  sondem  sie  mufs 
bei  verniinftiger  Wurdigung  der  Lage  und  Beschaffenheit  des  Grundstiicks 
als  naturliche  Konsequenz  dieser  Eigenschaften  erwartet  werden  konnen. 
Blofs  hypothetischer  Gewinn  hat  aufser  Betracht  zu  bleiben."  Und  Seydel 
(S.  46):  „Nur  die  augenblicklichen  Verhaltnisse  und  bereits  gesicherten 
Erwartungen,  nicht  die  zukttnftigen  (unsicheren)  MOglichkeiten  sind  in 
Betracht  zu  ziehen."*) 

Ferner  das  Obertribunal :  „Es  ist  nicht  jeder  mftgliche.  sondern 
nur  derjenige  Nutzen  in  Betracht  zu  ziehen,  welchen  die  Sache  unter  uv- 
wissen  bestimmten.  z.  Z.  vorhandenen  und  deutlich  erkennbaren  Be- 
<lingungen  und  Verhaltnissen  zu  leisten  vermag.  Was  deshalb  bei  einer 
Veranderung  einer  Liegenschaft  durch  eine  zukiinftige  Art  der  Benutzung 
oder  Verwendung  mflglicher  Weise  hypothetisch  hatte  gewonnen  werden 
konnen  —  der  unter  Umstanden  vielleicht  denkbare  Nutzen  aus  Speku- 
latinnsgewinn ,  welcher  sieh  nach  Gestaltung  der  Verhaltnisse  indessen 
ebensogut  in  der  Verwirklichung  als  Tauschung  erweisen  kann  —  mufs 
dagegen  bei  Feststellung  des  Werths  aufser  Betracht  bleiben."  **) 

Und  das  Reichsgericht :  rEs  wurde  dem  Prinzipe.  dafs  die  Ent- 
schadigung  auf  objektiver  Grundlage  zu  bemessen  ist.  widerstreiten, 
wenn  bei  Feststellung  der  Expropriationssumme  eine  Eigenschaft  des  ent- 
eigneten  Grundstueks  in  Betracht  gezogen  wurde.  welche  zur  Zeit  der  Ent- 
eignung  thats&chlich  noch  nicht  existirt.  welche  das  Grundstuck  nach  der 
Absicht  seines  Eigenthiimers  spfiterhin  zwar  moglicher  Weise  erhalten 
wurde,  welche  aber  zu  der  gedachten  Zeit  noch  ungewifs.  jedenfalls 

Vergl.  Grttnhut,  S.  107.  Haberlin,  S.  187.  Treichler,  S.  133.  Stuben- 
rauch,  S.  183.  W.  Kocb,  Deutschlands  Eisenbahnen,  S.  94.  Gruchot,  Beitr.  S.  92. 
Bescler,  S.  352.  Riisler,  §  198,  Note  8.  Thiel,  S.  23.  Bohlmann.  Ill  S.  17.  18. 
G.  Meyer,  S.  272.    Hartmann,  S.  36. 

**)  Erkannt  vom  Ob.-Trib.  nntenn  12.  Juli  1875.  Eisenb.-Ver.-Ztg.  1875,  S.  759- 
Seuffert  Arch.  Bd.  31  Nr.  337.  Venrl.  auch  d.  Erk.  d.  Ob.-Trib.  v.  18.  Dezbr  18t>7. 
Entsch.  Bd.  59  S.  32r>. 
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in  keiner  Weise  verwirklicht  ist.*)  Die  Nutzungsf&higkeit  mufs  viel- 
mehr  eine  gegenwartige,  fur  jeden  Besitzer  verwerthbare  in  dem  Simjc 
sein,  dafs  die  behauptete  Benutzungsart  nach  den  bereits  gegebenen  Ver- 
haltnissen  mit  Sicherheit  zu  erwarten  ist,  w&hrend  blofs  unsichei> 
HofFnungen  keine  Berucksichtigung  finden  kOnnen.**)  Dieser  Gesichfc- 
punkt  ist  namentlich  auch  fur  die  bereits  auf  Seite  732  ff.  des  Xaheren 
erorterten  Fragen  niafsgebend,  ob  ein  noch  nicht  bebautes  Grundstuck  zo- 
kunftig  als  Bauplatz  oder  zum  Gewerbebetriebe  verwendbar  sek 
werde,  und  wie  weit  diese  Aussicbt  die  Werthabmessung  beeinflusse.  ***; 

Von  gleichem  Gesichtspunkte  aus  ist  ferner  die  Frage  zu  enhscheiden 
ob  und  inwieweit  der  entgangene  Gewinn  aus  neuen  Anlagen,  Melio- 
rationen,  welche  der  Expropriat  bereits  in  Aussicbt  genommeii 
oder  ganz  oder  theilweise  ausgeffihrt  hat,  z.  B.  aus  Be-  und  Em - 
wiisserungsanstalten,  Drainagen,  gewerblichen  und  indo- 
striellen  Einrichtungen  (Miihlen,  Brennereien,  Fabriken),  und  deren 
Fertigstellung  oder  Ausnutzung  und  Verwenduug  durch  die  Enteignuot 
verhindert  worden  ist,  bei  der  Werthermittlung  zu  berueksichtigen  ist. 
Auch  hier  hangt  es  lediglich  davon  ah,  ob  fiir  die  Neugestaltungen  bereit« 
test  e  Grundlagen  gewonnen  sind,  sodafs  die  in  Aussicht  genommene  Ent- 
wicklung  mit  Sicherheit  zur  Zeit  wohl  begriindet  erscheint.  Blofse  Hnff- 
nuugcn,  eingebildeten  Plane  und  Konjunkturen  kOunen  nicht  in  Betraoh^ 
kommen.  „Jene  blofs  problematischen,  auf  eine  entfernte  Mdglichkeit  e<-- 
grundeten  Vortheile  —  bemerkt  Grunhut,  (S.  107)  —  welche  der  EigeB- 
thumer  des  enteigneten  Grundstucks  nach  seiner  Behauptung  hatte  er- 
langen  konncn,  wenn  er  seine  Plane  verwirklicht,  solche  durchkreuzt- 
Plane,  entgangene  Vortheile,  welche  aus  erst  beabsichtigten  Anlagen  Ik- 
zogen  werden  solltcn,  sind  bei  der  Bemessung  der  Entschadigung  nicht  zu 
berucksiehtigen.t) 

Damit  stimmt  auch  die  Praxis  iiberein.  Von  diesem  Prinzip  au* 
wurde  die  Klage  eines  Weinhandlers,  der  hinter  seinem  Wohnhause  eineo 
Garten  hatte,  welcher  ihm  enteignet  wurde,  und  der  seinen  Ansprmh  an? 
eine  besondere  Entschadigung  darauf  stutzte,  dafs  er  den  geeigneten  Plat? 
zur   Erbauung   von    Kellern   fiir  sein  Gewerbe    hatte  benutzer 

*j  Erkaimt  void  :J.  Ziv.-8en.  des  Reichsger.  unterm  13.  Juli  1880.  Eisenbahnre^  ht:. 
Entseh.  Bd.  1  8.  26'-. 

••)  Erkannt  vora  Hilfs-8en.  d.  Reichsger.  unterm  2H.  Novbr.  1882.  Grfinbnt. 
Bd.  27  S.  1045. 

Vergl.  Deriibur*,  8.  69,  Anm.  19.    Grttnhut,  8.  107.    Bering,  8.  90.  91- 
v.  Rohland,  8.  73.    I. obeli,  S.  54-56  und  die  8.  012  f.  mitgeth.  Entscheid. 
f)  Vergl.  v.  Rofiland.  S.  72.  W.  Koch;  8.  94,  95.  (i.  Meyer.  8  274  f 
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konnen  und  dieses  Bauwesen  bereits  fest  heschlossen  gehabt  habe,  ab- 
gewiesen.*)  Das  Gerieht  habe  sich  —  wird  in  einem  anderen  Erkenntnisse 
ausgefuhrt  —  nur  an  den  wirklichen  Werth,  nicht  an  Moglichkeiten,  an 
einen  etwa  moglichen  Gewinn  bei  ver&nderter  Benutzungsweise  zu  halten. 
Daher  kOnne  ein  Acker  nur  als  solcher,  eine  Wiese  nur  als  solche  abge- 
sehatzt  werden.  Ebenso  konne  ein  Buchenwald  nur  als  solcher  abgeschtitzt, 
keineswegs  aber  unterstellt  werden,  dafs  wegen  des  hSheren  Ertrags,  den 
Kiefern  liefern.  der  abtretende  Eigenthumer  den  Buchenwald  in  einen 
Kiefernwald  hatte  umwandeln  konnen."**) 

So  audi  das  Reichsgerieht:  „a)  Die  blofse  Moglichkeit  der 
Ziegelfabrikation  auf  einem  —  Spekulations  halber  gekauften  —  Grund- 
stuckc,  d.  h.  der  Umstand,  dafs  dasselbe  zur  Ziegelfabrikation  wegen  des 
Vorkommens  von  f.ehm  geeignet  ist,  ohne  jedoeh  bisher  dazu  ver- 
wendet  oder  in  Aussicht  genommen  zu  sein,  ist  kein  Nutzen  der 
Sache.  web-hen  diese  ihrem  Besitzer  gewahrt,  daher  von  dem  Enteignungs- 
werth  ausgeschlossen.  Der  Verkaufswcrth  ist  hier  vielmehr  der  alleinige 
Werthmesser.  In  ilini  repriisentirt  sich  der  Werth.  den  die  Sache  fur  einen 
jeden  Besitzer  hat.***) 

b)  Bedurfte  es,  um  das  enteignete,  bis  dahin  als  Acker  oder  Wiese 
henutzte  Grnndstuck  in  einer  bestimniten  anderen  Art  (in  casu  als  Walk- 
und  Bleichanstalt)  zu  benutzen,  zuforderst  uoch  besonderer  Vor- 
kchrungen  und  namentlich  noch  besonderer  baulicher  Anlagen,  um 
seine  dermalige  Eigcnschaft  und  Bestimmung  zu  andern.  sn  kann  dasselbe 
als  zu  dieser  anderen  Art  der  Benutzung  fahig  nur  dann  in  Anschlag 
konimen,  wenn  jene  Vorkehrungen  zur  Zeit  der  Enteignung  entweder  bereits 
getroffen,  oder  doch  dergestalt  in  Angriff  genommen  worden  waren, 
dafs  mit  Gewifsheit  erhcllt.  es  sei  dies  geschehen  nicht  lediglich  zum 
Schein,  sondern  mit  dem  ernsten  Willen  der  Durchfuhrung,  und  diese  nur 
•lurch  die  Enteignung  verhindert  worden.  Dagegen  genugt  der  Umstand 
allein  noch  nicht,  dafs  das  Grundstuck  an  sich  wegen  seiner  Lage  und  Be- 
schaftenheit  zu  dieser  Art  der  Benutzung  geeignet  gewesen  sein  wurde.f) 

*)  Erkannt  vom  Wiirteuib.  Ub.-Trib.  zo  Stuttgart  unterrn  22.  Dezember  1849. 
Seufiert,  Arcb.  Bd.  5  No.  17H.  Vergl.  Erk.  dtsselben  Gerichtshofes  aus  d.  Jahre  1866. 
a-  a.  0.  Bd.  20  No.  135  u.  des  App.-Ger.  Mannheim  1866.  Bd.  22  No.  150. 

**)  Erkannt  vom  Ob.- App.-Ger.  zu  Darmstadt  unterrn  25.  Jan.  1854.  Seuffert, 
Bd.  7  No.  323.  Vergl.  auch  Erk.  des  Ob.- App.-Ger.  Dresden  1852.  a.  a.  0.  Bd.  5  No.  12!» 
und  Kaasel  1862.  a.  a.  0.  Bd.  16  No.  224. 

'***.»  Erkannt  vom  2.  Hilfs-Sen.  des  Reichsger.  untenn  31.  Miirz  1881.  Eisenbahn- 
rechtlichc  Entsch.  Bd.  1  S.  431. 

t)  Erkannt  vom  2.  Hilfs-Sen.  d.  Reichsger.  unterrn  5.  Dezbr.  1882  (a.  Liibell. 
S.  53.  54 
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c)  Es  ist  zwar  bei  der  Bemessung  der  fur  das  enteignete  Grundstui  k 
zu  gew&hremlen  Entschadigung  im  Allgemeinen  der  Werth  zur  Zeit  der  Ent- 
eignung mafsgebend,  es  ist  aber  auch  die  mit  Sicberheit  zu  erwar- 
tende  Steigerung  des  Werths  in  Betracht  zu  Ziehen,  welehe  sieh  m 
bereits  getroffenen  kulturellen  Meliorationen  des  Boden> 
(z.  B.  Uebererdung  des  ursprunglichen  Sandbodens  mit  Sehlick-  and  KM- 
erde)  fur  die  Zukunft  ergeben  wird.*) 

d)  Bei  Beurtbeilung  der  Benutzbarkeit  des  Vorlandes  eines  Grund- 
xtttcks  als  Vorgarten  zu  einem  Restaurant,  Cafe  oder  Hotel  i>t 
davon  auszugehen,  dafs  blofse  Moglichkeiteu  zukfinftiger  Eutwi'k- 
iungen,  fur  welcbe  es  zur  Zeit  der  Enteignung  noeh  an  der  thatsachlicbHi 
Grundlage  fehlt,  nicht  in  Betracht  kommen  kOnnen,  dafs  vielmehr.  sofeni 
vs  sich  um  die  aus  einer  neuen  Einrichtung  des  Grundstiicks  zu  erwar- 
tcnden  Mehrertrage  handelt  die  Verhaltnisse  so  liegen  mfissen,  dafs  fa 
MOglichkeit  der  Neueinrichtutig  bei  der  Werthbemessuug  im  Verkehr. 
namentlich  bei  freiwilligen  Verkaufen,  von  Einflufs  sein  wurde^i 

3.  Der  Gewinn  darf  endlich  nicht  durch  das  die  Enteignuiu 
bewirkende  Unternehmen  bedingt,  nicht  aus  demselben  hergeleiUt 
sein,  denn  mafsgebend  und  entscheidend  ist  auch  bier  allein  der  Gesicht>- 
punkt,  dafs  dem  Expropriaten  zwar  voile  Entschadigung,  aber  auch  nicht 
mehr,  zu  Theil  werden  soli,  er  soli  durch  die  Enteignung  keinen  Sohadrn 
<*rleiden,  sein  Vcrmogen  soil  nach  der  Enteignung  nicht  geringer  sein.  al> 
vorher.  Von  diesem  Gesichtspunkte  aus  ist  nun  ersichtlich.  dais  fa 
Expropriat  nicht  Entschadigung  fur  eine  Wertherhohung  verlangen  dari. 
welche  das  abzutretende  Grundstiick  ganz  ohne  sein  Zuthun  lediglict 
durch  das  neue  Unternehmen  und  die  Thatigkeit  des  Untcr- 
nehmers  erfahrt.  Denn  diesen  erhOhten  Werth  besafs  das  Grundstud 
vor  der  Enteignung  nicht.  Er  ist  erst  durch  die  Enteignung  und  das  sieb'- 
dingende  neue  Unternehmen  geschafleu  worden.  Der  Unternehmer  word' 
anderenfalls  fur  etwas  Entschadigung  leisten  mussen,  was  er  selbst  erst 
.-durch  eigeue  Thatigkeit  geschaffen  hat  und  ohne  jede  Thatigkeit  fa 
Expropriaten  entstanden  ist.  „Es  ware  ungerecht  —  bemerkt  Grim- 
hut***)  —  fur  diesen  Mehr werth,  welcher  speziellen,  gerade  durch  die  EQ'" 
cignung  herbeizufuhrenden  Umstanden  geschuldet  wird,  und  fur  welchen  fa. 
Eigenthumer  eigentlich  der  Verwaltung  verpflichtet  sind,  die  Verwaltuiu' 

'*)  Erkanut  voni  3.  Ziv.-Sen.  <l.  Reichsger.  uiiterra  12.  Oktob.  Ihkh.  Eisen^r 
rechtliche  Entsch.  Hd.  7  S.  148. 

**)  Erkannt  vora  5.  Ziv.-Sen.  d.  Reichsgcr.  nntenn  9.  Febr.  n.  30.  Mti  i** 
Bolz«  Prax.  d.  Reicbsger.  Bd.  7  S.  289. 

***)  a.  a.  0.  9.  If*. 
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bezahlen  zu  lassen."  Und  iibereinstimnieud  Bohlmann:*)  „\Vollte  man 
jene  Werthserhohung.  die  das  abzutretende  Terrain  in  Folge  der  Ausfuh- 
rung  der  neuen  Anlage  wahrscheinlich  erhftlt,  schon  im  Enteignungsver- 
fahren  bei  der  Abscluitzung  beriicksiehtigen,  so  wiirde  der  Entcignete  in 
Folge  der  Enteignung  Vortheile  erlangen  und  inehr  besitzen  als  f ruber. 
Kine  Vorschrift,  dafs  die  Hires  fiffentlichen  Nutzens  wegen  mit  dem  Ent- 
eignungsrechte  ausgestatteten  Unternehmungen  die  Grundstuckswerth- 
erhohungen.  <lie  sie  durch  ihre  Ausfuhrung  selbst  erst  herbeifuhren, 
selbst  bezahlen  sollen,  wurde  unbillig  .sein  und  das  Zustandekommen 
derselben  gefiihrden/) 

Der  Grundsatz,  dafs  eine  Wertherhohung,  welche  das  abzutretende 
Grundstiiek  erst  in  Folge  der  neuen  Anlage  erhalt,  bei  der  Bemessung  der 
EntschSdigung  nicht  in  Anschlag  kommt.  ist  daher  in  den  Enteignungs- 
gesetzen  allgemein  anerkannt  und  auch  im  preulsisrhen  Enteignungsgesetz 
§  10  Abs.  2  angenommen  wordeu.**)  Es  ist  hierbei  nicht  etwa  diejenige  Werth- 
erhohung gemeint.  welche  das  Grundstiiek  als  Theil  des  neueir  Unter- 
nehmens  und  in  dieser  seiner  neuen  Bestimmung  uuumehr  erlangt. 
Diese  Wertherhohung  wurde  auch  nicht  feststellbar  sein.  Denn  wie  sollte 
man  z.  B.  abschat/.en,  was  ein  Theil  eines  Eisenbahndammes.  eines  Bahn- 
hofes,  einer  Strafse.  eines  Kanals  —  ohne  Zusammenhang  mit  dem  Ganzen  ~ 
werth  ist?  Es  kommt  vielmehr  auf  diejenige  Wertherhohung  an,  welche 
die  gleichartigen  Grundstucke  der  Umgegend  durch  das  neue  Unternehmeit 
und  die  Vortheile.  welche  es  gewiihrt.  erfahren  und  welche  sich  auch  auf 
da*  zur  Enteignung  bestimmte  Grundstuck  mit  erstreckt.  Stcigen  z.  B. 
die  an  einer  Bahu  belegenen  Grundstucke  sammtlich  urn  die  Halfte 
ihres  Werthes,  so  ist  es  klar,  dafs  auch  das  enteiguete  Grundstuck  von 
der  gleichen  Wertherhohung  ergriffen  wird  oder  ergriffen  worden  ware.***) 
Indefs  ist  es  klar,  dafs  diese  Art  der  Abschatzung  grofse  Seliwierigkeiteu 
bietet.  Die  Wertherhohung  volJzieht  sich  nicht  plotzlich.  sondern  ganz 
allmahlich  und  fast  unmerklich,  der  Preis  der  Grundstucke  der  ganzen 
Gegend  hebt  sich  oft  schon  bei  der  erst  en  und  entfernten  Kundc  des  neuen 
Projekts,  er  steigt  und  fiillt  im  weiteren  Verlaufe  je  nach  den  grofseren 
ruler  geringeren  Ohancen  der  Verwirklichung,  um  erst,  wenn  diese  fest- 
steht,  sich  wirklich  dauernd  uud  bestandig  zu  erhohen.  Es  bleibt  nichts 
auderes  iibrig,  als  hierbei  alles  dem  vernunftigen  Ermessen  der  Saehver- 
standigen  und  der  entscheidenden  Behorden  zu  uberlassen.f)    Als  Werth- 

*)  a.  a.  0.  Heft  3  S.  33. 

*•)  Vergl.  G.  Meyer  n.  Amn.  1.    Dalcke  S.  ti">  Amu.  2t».    Liibell  S.  ii<*  f. 
***)  Bahr  un<l  Langcrhans  S.  43  Anm.  3. 
f  >  (Jriinhnt  8.  106.   Lobell  S.  f,9  Anm.  6. 
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erhShung  in  Folge  der  neuen  Anlage  wird  daher  nicht  diejenige  Ste^enus! 
allein  in  Betracht  kommen  kOnnen,  die  erst  nach  der  Enteiguunp  oder 
nach  der  Fertigstellung  der  Anlage  eintritt.  Denn  zu  dieser  Zeit  hat  sich 
die  Wertherhohung  aus  Anlafs  des  neuen  Unternehmens  erfahrungs«emak 
in  der  Regel  l&ngst  vollstaudig  vollzogen.  Vielmehr  ist.  unter  .Wertli- 
erhohung  in  Folge  der  neuen  Anlagea  jede  Erhebung  desjenigen  Prei>- 
niveaus  zu  verstehen.  welches  die  Grundstucke  jener  Gegend.  oder  da? 
von  der  Enteignung  betroffene  zu  der  Zeit  hatten,  als  die  neue  Anlac** 
noch  nicht  in  Aussicht  stand,  noch  nieht  geplant  war.  also  nicht  in 
Folge  der  fertig  gestellten  Anlage.  sonderu  der  Anlage  uberhaupt  — 
von  ihrer  Projektirung  und  Entstehung  bis  zur  Fe rt igs tellunu 

Uebereinstirnmcnd  damit  fuhrt  Lobell*)  aus.  dafs,  wenn  die  Vor- 
schrift  des  §  10  Abs.  2  uberhaupt  eine  Bedeutung  haben  soil,  sie  nkht 
auf  die  thatsachliche,  in  der  Kegel  erst  nach  Ausfuhrung  der  Anlas« 
eintretende  Erhohung  des  Werths  besehrankt,  sonderu  auch  auf  dieieni*r»- 
Wertbserhohuug  bezogen  werden  musse,  welehe  im  GrundstucksYerkehr 
schon  durch  das  Be  kannt  werden  eines  den  Grwidstucken  vorthcii- 
haften  Unteruehmens  zu  entstehen  pflegt  und  sich  in  einer  Steigcruns  der 
Kaufpreise  aufsert.  die  den  kunttigen  Vortheil  im  Voraus  verwerthet.  Uni 
den  Unternehmer  gegen  diese  spekulative  Preissteigerung  zu  schutzen.  soil 
die  Abschiitzung  so  geschehen.  als  ob  jene  Anlage  nicht  in  AussicM 
stfinde.  Der  sonst  fur  die  Schatzung  mafsgebende  Zeitpunkt  der  Enteii:- 
nung  wird  gewissermafsen  zu  Gunsten  des  Unternehraers  auf  die  Zeit  \<>r 
VerOflfentlichung  des  Unteruehmens  zuruck  verlegt.  Und  in  gleichem 
Sinne  bemerkt  Seydel,**)  dafs,  wenn  also  z.  B.  die  Enteignung  zum  Zwe<k< 
einer  Bahnhofsanlage  erfolgt.  und  mit  Rucksicht  auf  die  letztere  und  di- 
hiervon  zu  erwartenden  Vortheile  fine  Wertherhohung  fur  die  benachbartcri 
Grundstucke  eingetreten  ist,  diese  Wertherhohung  bei  der  Schatzunu  d«-> 
zu  enteignenden  Grundstucks  nicht  in  Anschlag  gebracht  werden  dart 
Vielmehr  ist  in  diesem  Falle  nur  derjenige  Werth  zu  vergiitcn.  welchm 
das  Grundstuck  gehabt  haben  wiirde.  wenn  eine  Bahnanlage  uberhaupt 
nicht  in  Aussicht  gestanden  hatte.  Ebenso  auch  das  Reichsgerich'' 
„Nach  §  10,  Abs.  2  des  Enteignungsgesetzes  vom  11.  Juni  1874  komint  einr 
Wertherhohung.  welehe  das  abzutretende  Grundstuck  erst  in  Folgc  d»r 
neuen  Anlage  erhalt,  bei  der  Bemessung  der  Entseh&digung  nicht  in  An- 
schlag. Durch  den  Ausdruck  ,,in  Folge*  ist  nicht  blofs  die  zeitlirh' 
Aufeinanderfol ge,  sondern  ein  ursiichlicher  Zusum menhang  zwi- 
scheu  der  Herstellung  oder  Benutzung  der  neuen  Anlage  uicl 

*)  a.  a.  0.  S.  69  Aiim.  C. 

**:  st.  a.  O.  S.  M  Ann:.  '2 
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der  Wertherhohung  erfordert.  Zur  Annahrae  dieses  Zusammen  hangs 
ist  es  keineswegs  erforderlich,  dafs  der  eingetretene  Erfolg  eine  notb- 
wendige  oder  eine  unmittelbare  Folge  der  neuen  Anlage  sei.u*) 

Aus  dem  Salze,  dafs  eine  Wertherhohung  des  abzutretenden 
Grundstiicks  in  Folge  der  neuen  Anlage  nicht  in  Anschlag  zu 
bringen  ist,  folgt  aber  auch,  dafs  eine  Werthvermiuderung  in  Folge 
derselben  gleicbfalls  nicbt  berucksiehtigt  werden  darf.  Die  Er- 
w&gung,  dafs  das  abzutretende  Grundstiick,  wenn  es  nicht  zu  dem  neuen 
Unternehmen  verbraucht,  sondern  nur  demselben  benachbart  geblieben 
ware,  durch  den  Bau  und  Betrieb  Naehtheile  erlitten  haben  und  im  Preise 
herabgegangen  sein  wurde.  oder  der  Umstand,  dafs  die  blofse  Befiirchtung 
soldier  Naehtheile  schon  vor  der  Enteignung.  wie  uberhaupt  in  BetrefF  des 
ganzen  umliegenden  Areals,  so  auch  in  BetrefF  des  abzutretenden  Grund- 
stiicks bereits  in  einer  Preisherabsetzung  sdnen  Ausdruck  gefunden  hat. 
darf  bei  der  Beraessung  der  Entschadigung  nicht  IMatz  greifen.  Der  Ex- 
propriat  soli  durch  die  Enteignung  und  ihre  Folgen.  wie  keinen  Vortheil. 
so  auch  keinen  Nachtheil  erfahren.  Ein  solcher  wurde  ihm  aber  erwachsen, 
wenn  bei  Schiitzung  seines  abzutretenden  Grundstiicks  nicht  der  Werth 
dessselben  ganz  unberfihrt  von  den  Eintlussen  und  Folgen  des  Unterneh- 
mens  zur  Berechnung  kiime.  sondern  auf  dieselbe  das  durch  das  Unter- 
nehmen, gleichviel  oh  bereits  ausgefuhrt  oder  nicht.  bewirkte  Herabgehen 
der  Grundstuckspreise  Einflufs  gewimne. 

Uebereinstimmend  bemerken  Biihr  und  Langerhans,**)  dafs  —  wie 
eine  durch  die  Anlage  herbeigefuhrte  Wertherhohung  des  Grundeigen- 
thums  dem  Eigcnthumer  nicht  zuni  Vortheil  gereicben  soli.  —  ihm  auch 
eine  etwaige  durch  die  Anlage  veranlafste  Vermin derung  nicht  zum 
Nachtheil  gereichen  darf.  Ebenso  Randa***):  „Es  versteht  sich.  dafs  die 
Wertherhd  hung  oder  VVerthvermin derung,  welche  das  enteignete  Grund- 
stuek  infolge  der  neuen  Unternehniung  trifft.  bei  der  Entschadigung  nicht 
in  Anschlag  zu  bringen  ist."f) 

•1  Erkannt  vom  1.  Ziv.-Senat  des  Keichager.  nnterm  6.  Juli  1884.  Eisenbalm- 
rechtl.  Entsch.  Bd.  3  S.  392  und  vom  5.  Ziv.-Sen.  unterm  30.  Marz  18*7  das.  Bd.  6  S.  34. 
Vergl.  auch  Erk.  des  3.  Ziv.-Sen.  des  preufs.  Ob.-Trib.  v.  1.  Juli  1870.  Strieth.  Arch. 
Bd.  80  S.  ;6,  26-  Wird  aber  nacb  bereits  beendeter  Enteignung  spaterhin  aus 
dem  Restbesitze  fiir  dasselbe  Unternehmen  ein  weiteres  Stttck  enteignet,  so  ist 
die  vorher  bereits  eingetretene  Wertherhohung  in  Anschlag  zu  bringeu.  (Erk.  des 
(S.  Ziv.-Sen.  d.  Reichsger.  v.  6.  Dczember  1888  Eisenbahnrechtl.  Entsrli.  Bd.  7  8.  ::(>.) 

**:  a.  a.  0.  S.  43. 

***■.  rDie  Enteignung"  in  Griinhut's  Zeitschr.  Bd.  10  S.  656. 
t)  Vcrgl.  auch  Bering  S.  98,  99;  Stobbe  d.  Priv.  R.  S.  163  Note  42—4* 
Prazak,  Recht  d.  ICnteign.  in  Ocsterreich  8.  160  No.  20. 
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Audi  das  Keichsgericht  erkennt  diesen  Grundsatz  als  zutnffeiid 
an  und  hat  in  eiueni  Fall*.*,  in  welchem  in  Folge  der  in  Aussicht  stehendeD 
Enteignung  ein  Ruck  gang  des  Miethsertrags  eingetreten  war,  Fol- 
gendes  ausgefuhrt:  Es  entspricht  den  Prinzipieu  des  Enteignungsgesetze:*. 
dafs  gleich  einer  Wertherhohung  auch  eine  Werthverminderun:;. 
welche  das  abzutretende  Grundstiiek  in  Folge  des  die  Enteignung  verait- 
lassenden  Unternehniens  erfahrt.  bei  Abniessung  der  Entschadigung  nicht 
in  Anschlag  zu  bringen  ist.  Wollte  man  werthmindernden  Umstanden. 
welche  init  der  Enteignung  im  ursachlichen  Zusammenhang  stehen,  einen 
die  Hohe  der  Entschadigung  herabdruckenden  Einflufs  einraumen,  so  wank 
der  Eigenthiimer  nicht  das  voile  A  equivalent  fur  das  in  Folge  der  ueuen 
Anlage  zunachst  im  Werthe  verniinderte,  sondern  ihm  gauzlich  eutzogene 
Grundstiiek  erhalten.  Das  Prinzip  des  vollstandigen  Ausgleich*  zwiscbeu 
Yermogensaufopferung  und  Entschadigung  erheischt.  dais  in  einem  solchen 
Fall  bei  Eeststellung  des  Werths  des  enteigneten  Grundstueks  unt^r  Cm- 
stiinden  auf  eine  fruhere  von  der  bevorstehenden  Enteignung  noch  uu- 
beeinflufste  Zeit  zuruckgegaugen  werden  mill's,  unbeschadet  des  Gruml- 
satzes,  dais  fur  die  Feststellung  der  Entschadigung  im  Allgemeinen  di- 
Zeit  der  Enteignung  mafsgebend  ist.  Der  Eigenthiimer  hat  solchen  Falls 
Anspruch  auf  den  Werth.  nicht  wie  er  faktisch  zur  Zeit  der  Enteignuns 
ist,  sondern  wie  er  in  dieser  Zeit  geweseu  sein  wiirde.  wenn  das  Unter- 
nchmen  nicht  schon  vorher  einen  werthvermindcrnden  Einflufs  auseeubt 
hatted  *) 

Wiederholt  hat  aus  gleichen  Griinden  das  Keichsgericht  ausgesprocheit. 
dafs,  wenn  abzutretende  Grundstiicke,  welche  Bauplatzqualit&t  besitzen, 
diese  Qualitat  erst  durch  die  neue  Anlage  (Bcbauungsplan,  Banverbote 
und  Baubeschrankungen)  verlieren,  der  Werth  uach  ihrer  bisheriseir 
Bauplatzqualitat  zu  bemessen  ist.  weil  grundsat/lich  nur  der  seitheric'- 
Worth  des  abzutretenden  Grundstueks  mafsgebend  sein  und  eine  jede  erst 
durch  die  neue  Anlage  herbeigefuhrte  Veranderung  dieses  Werthes  un- 
bcrucksichtigt  bleiben  soil.  Daher  ist  auch  eine  dadurch  herbeigefuhrte 
Werthverminderung  aufser  Anschlag  zu  lassen  und  insbesondere  auch  eine 
gesetzliche  Eigenthumsbeschrankung  nicht  zu  berucksichtigen.  wenn  si? 
unmittelbar  oder  mittelbar  erst  in  Folge  der  neuen  Anlage  einse- 
treten  ist.**) 


*   Krk.  des  5.  Ziv.-Sen.  des  Reichsger.  void  7.  M&rz  1888.  Eisenbahnrechtl. 
Kntsch.  Hd.  t;  S.  208. 

*')  Erk.  des  1.  Ziv.-Sen.  des  tteichsger.  vom  18.  August  1882.  Eisenbahnrecbtl. 
Entsch.  Bd.  2  S.  32*i.  Entseh.  in  Zivils.  Bd.  8  8.  237.  Vergl.  auch  Erk.  des  6-  Ziv.- 
Sen.  vom  6.  Hezeniber  188&.    Eisenbahnrecbtl.  Entsch.  Bd.  6  S.  442,  Bd.  7  S.  38,  i» 
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Aber  es  mufs  freilich  auch  thatsachlich  feststehen.  dais  das  al>- 
getretene  Grundstiick  vorher  bereits  die  Bauplatzqualitat  und  damit 
den  erhdhten  Werth  besessen  hat.  Der  Umstand  allein.  dafs  ein  Grund- 
stiick durch  den  Bebauungsplan  von  der  Bebauung  endgiiltig  ausgesehlossen 
worden  ist,  bedingt  und  beweist  noch  nicht  seine  bisherige  Banplatz- 
qualitat, so  lange  nieht  aus  andercn  Umstanden  sich  ergiebt,  dais  es  diese 
Qualitat  schon  vor  dem  Bebauungsplan  gchabt  oder  obne  denselben  vor- 
au8sichtlicb  erhalten  haben  wfirde.*)  Hat  also  das  enteignete  Grundst&ck 
nicht  schou  vor  Prqjektirung  und  .Village  des  die  Enteignung  bedingenden 
Unternehraens  die  Eigenschatt  als  Baustelle  gehabt,  sondern  ist  es  erst  in 
Folge  der  neuen  An  lag  e  Ban  pi  at  z  geworden.  oder  in  seineiu 
Werthe  als  solches  gesteigert  worden,  so  darf  diese  WertherhOhung  nicht 
in  Anschlag  gebracht  werden.**) 

Hiernach  mufs  also  in  jedem  Falle  uachgcwiescu  werden,  dais  schon 
vor  her  ohne  Rucksieht  auf  die  durch  die  Enteignung  und  die  neuen  An- 
lagen  etwa  herbeigefuhrten  Wcrtherhohungen  und  Werthverminderungen 
die  vora  Expropriaten  geforderte  Summe  als  Kaufpreis  wirklich  hatte  er- 
zielt  werden  konnen.***) 

Es  entsteht  nun  schliefslich  die  Krage.  in  we  I  c  her  Weise  der  ent- 
gaugene  Gewinn,  welcher  den  vorstehend  angefiihrten  Voraussetzungeu 
entspricht,  am  zuvcrlassigsten  ahgcsch&tzt  und  in  dem  Werthe  des  ent- 
eigneten  Grundstiicks  mit  zutn  Ausdrueke  gebracht  werden  kann?  Hierbei 
leuchtet  ein.  dafs  sich  die  Ho  be  dieses  entgangenen  Gewinns  nieht  ziffer- 
mafsig  berechnen  und  darstellen  liifst.  Denn  der  entgangene  Gewinn 
wiirde  sich  herleiten  aus  den  dinglichen  Eigenschaften  des  Grundstiicks 
und  den  personlichen  Eigenschaften  des  Eigenthiimers.  Soil  nun  der 
entgangene  Gewinn  nur  insoweit  in  Betracht  kommen,  als  er  auf 
dinglicher  Grundlage  zu  gew&rtigen  ist.  so  mufste  dasjenige  in  Ab- 
rechnung  kommen.  was  aus  den  persdnlichen  Eigenschaften  des  Eigen- 
thumers sich  ergeben  wurde.  Eine  derartige  ziftermafsige  Trcimung  ist 
aber  nicht  mOglich.  Es  bleibt  sonach  ebenso  wie  bei  Benicksichtigung 
der  Benutzungsfahigkeit  (s.  S.  727)  als  der  alleinige  objektive  Mafsstab 
und  Werthmesser  nur  der  Kaulwerth  gleichbeschaffener  (inindstucke 

#)  Erk.  des  r>.  Ziv.-Sen.  des  Keichsger.  v.  27.  November  18H;.  Kisenbahnreehtl. 
Kntsch.  Bd  5  S.  121. 

*•>  Erkaunt  vom  5.  Ziv.-Sen.  des  Reichsger.  unt  5.  Dezeuiber  lss:i.  Kisenbalm- 
reehtl. KntHch.  Bd.  3  S.  303  (305  .  Vergl.  auch  d.  Erk.  des  6.  Ziv.-Sen.  des  Keichsger. 
vow  6.  December  1888,  eod.  Bd.  6  S.  442,  Bd  7  S.  3x,  39. 

*••)  Erkanut  vom  5.  Ziv.-Sen.  des  Keichsger.  unterni  19.  N«»v.  l«7!>.  Eixenbahn- 
rechtl.  Entsch.  Bd.  l  S.  15. 
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ubrig.  In  dem  Kaufwerthe  eines  Grundstiicks  zur  Zeit  der  Enteignung. 
welches  in  Folge  gleicher  Bcschaflfenheit,  Lage  u.  s.  \v.  dies  el  ben  Aus- 
siehten  und  Erwartuugen  fur  die  Zukunft  bietet,  wie  das  enteignete,  1st 
der  Wertb  desjenigen  entgangenen  Gewinns  ausgedruckt,  den  nach  der  all- 
gemeinen  Verkehrsanschauung  audi  das  enteignete  Grundstiick  erzieit 
haben  wurde.  wenn  es  nicht  enteignet  worden  ware. 

„Es  stellt  sich  bemerkt  v.  Rob  land  (S.  73)  —  das  Eigenthum- 
liehe  heraus,  dafs  ein  auf  diesen  drei  Voraussetzungen  basirender  cnt- 
gangener  Gewinn  stets  audi  seinen  Ausdruck  in  dem  Verkaufswerth 
findet  und  bei  freiwilliger  Veriiufserung  auf  den  Kaufpreis  Einflufs  gehabr 
hatte.  Hierin  liegt  das  entscheidende  Kriterium,  wann  ein  entgangener 
Gewinn  ersetzt  werden  darf  und  wann  nicht:  dam  it  ist  aber  zuuleich  klar. 
dafs  eine  besondere  Entschadigung  fur  denselben  im  einzclnen  Fall*4 
nicht  zu  zahlen  ist,  da  derselbe  bei  richtiger  Veranscblagung  des  V>r- 
kaufswerths  sehon  in  dies  em  en  thai  ten  sein  mufs."  In  gleichem  Sinn*1 
bemerkt  Bohlmann,  III,  S.  17,  18:  „Das  blofs  problematische,  auf  ein« 
entfernte  Moglichkeit  gegriindete  lucrum  cessans  soil  nicht  ersetzt  werden. 
Das  in  naber  Zukunft  mit  Bestimnitheit  oder  grofser  Wahrseheinlichkeit 
dem  zu  enteignenden  Grundstueke  bevorstehende.  dem  Eigentbumer  dunh 
die  Enteignung  entzogene  lucrum  hat  dagegen  schon  vor  der  Enteignunsi 
(Abschatzung)  selbst  den  gemeinen  G rundstuckswert  b  erhoht."  Mit 
dieser  Auffassung  stimmt  audi  die  Geriehtspraxis  iiberein.*)  .  I>a> 
Reichsgerieh  t  bat  insbesonderc  ausgefuhrt:  „Der Expropriat  kann  ni-ht 
einen  Spekulationspreis,  sondern  nur  den  gemeinen  Wertb  des  ent- 
eigneten  Terrains,  also  nur  den  Preis  desselben  fordern,  welcher  nach  d^r 
thatsaehlichen  Uebung  des  gewohnlichen  Gesrhaftsverkehrs  von  jedem  B»- 
sitzer  desselben  zu  erzielen  gewesen  ware.  Hierbei  aber  kommt  es.  da  <*r 
nur  Anspruch  auf  den  zur  Zeit  der  Enteignung  bereits  vorhandei^ii 
gemeinen  Werth  des  Grundstucks  hat.  lediglich  auf  den  vor  derselben  W- 
stehenden  Gesrhaftsverkehr  an.  Es  ist  also  nachzuweisen,  dafs  schon  da- 
ma  Is  und  ohne  Kircksicht  auf  die  Enteignung  und  die  neuen  Anlageu, 
welche  (lurch  dieselbe  ermoglicht  werden  sollten.  die  vom  Expropriate 
geforderte  Summe  als  Kaufpreis  fiir  das  fragliehe  Terrain  von  jedem  Be- 
sitzer  desselben  im  gewfdinlirhen  Gesrhaftsverkehr  wirklich  hatte  rrziHt 
werden  konnen." 

*j  Vergl.  das  bereits  oben  (S.  733)  initgetli.  Erk.  des  preufs.  Ob.-Trib.  rom 
ft.  April  1^72,  Str.,  Bd.  86  8.  75  und  vom  17.  Sept.  1877,  D.  Jur.-Zeitg.  Bd.  II  S.  11 
sowic  des  Reicbsger.  vom  31.  Milrz  18H1.  Zeitscbr.  f.  Preufs.  R.  II  8.  39.  40  n  vora 
19.  Novbr  1«7<>.    P.  .fnr.-Zpiter.  Bd.  IV  S.  44  ttf. 
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6. 

Die  personlichen  Nachtheile. 

Streitig  ist  die  Frage,  ob  die  personlichen  Nachtheile  und  Schaden, 
welche  der  Eigenthumer  durch  die  Enteignung  erleidet,  bei  Ermittlung 
des  vollen  Werthes  des  Grundstucks  in  Anschlag  zu  bringen  sind.  Dahin 
gehoren  vornehmlich  Nachtheile,  welche  fur  den  Eigenthumer  in  Folge  der 
durch  die  Enteignung  herbeigefuhrten  Nothwendigkeit  eines  Wohnungs- 
wechsels  entsteht,  der  Schaden  in  Folge  einer  Aenderung  des  Geschafts- 
lokals  und  Verlegung  des  Geschafts,  die  Unkosten  der  Uebersiedelung,  der 
Uebertragung  der  Waaren  und  Gerathsehaften  aus  den  Magazinen  (Um- 
zugskosten),  die  aus  dem  Transporte  sieh  ergebende  Verschlechterung  der 
Waaren  u.  s.  w.,  der  durch  die  Unterbrechung  oder  vorubergehende  Ein- 
stellung  des  Geschaftsbetriebs,  durch  den  Zeitverlust  beim  Aufsuchen  eines 
neuen  Lokals  entstandene  Schaden,  insbesondere  die  Schnialerung  oder  der 
Verlust  der  Kundschaft,  die  Kosten  der  Erwerbuug  eines  anderen  Grund- 
stucks, Kosten  der  Vertragscrrichtung,  der  Auflassung,  Stempel-  und  andere 
Uebertragungsgebiihron  u.  s.  w.*) 

Bei  der  Bemessung  des  Werthes  des  abzutreteuden  Grundstucks 
konnen  diese  Kosten  der  Natur  der  Sache  nach  hiiutig  nicht  voile  Beriick- 
sichtigung  linden,  denn  sie  gehoren  zumeist  nicht  zu  denjenigen  Faktoren, 
welche  die  allgemeinc  Vcrkehrsanschauung  in  dem  Kaufwerthe  eines  Grund- 
stucks zura  Ausdrucke  bringt.  Derjenige,  der  ein  Grundstuck  erwerben 
will,  bemifst  den  Werth  desselben  nur  nach  der  Nutzungsfahigkeit  des 
Grundstucks,  nach  der  Moglichkeit  des  Nutzens  und  Gewinns,  den  er 
solbst  und  jeder  andere  Besitzer  (Jedermann)  nach  der  Lage  und  Be- 
schaffenheit  desselben  daraus  zu  ziehen  vermag,  er  bringt  aber  nicht  in 
Anschlag  die  personlichen  subjektiven  Nachtheile,  welche  gerade  dem 
gegenwiirtigen  Eigenthumer  durch  Umzugskosten,  Geschiiftsverlegung  u.s.w. 
entstehen.  Denn  diese  Kosten  steigern  an  sich  nicht  den  allgemeinen  Kauf- 
werth  des  Grundstucks,  sie  bilden  daher  keinen  Faktor  der  Werthberech- 
nung.  Ware  dies  der  Fall,  so  rnufste  der  Werth  eines  und  desselben 
oder  ganz  gleichbeschaffener  Grundstucke  wechseln,  je  nachdem  zu- 
fallig  der  Besitzwechsel,  die  Wohnungsauderung,  Geschaftsverlegung  fur  den 
»*inen  Eigenthumer  mit  grofseren  Unkosten  verknupft  ist,  als  fiir  den  anderen. 

Mehrere  Schriftsteller  verlangen  daher  die  ErhOhung  der  Entschadigung 
fiir  solche  Nachtheile,  weil  der  Eigenthumer  nicht  voile  Entschadigung  fur 
<len  ihm  durch  die  Enteignung  zugefugten  Schaden  erhalten  wurde,  wenn  ihm 
fiir  die  bezeichneten  personlichen  Nachtheile  und  Schaden  ein  Ersatz  nicht 

+  )  S.  GrUnhut,  'S.  103.105.    v.  Rokland,       74.    Liibell,  S.  4K  Palcke 
S.  65.    W.  Koch,  S.  93.    Hiiberlin,  S.  184.    Sieber.  S.  206 
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zu  Theil  wiirde.  In  diesem  Sinne  bemerkt  Griinhut  (S.  106  f.):  ..Warden 
diese  Kost.en  bei  der  Bemessung  der  Entschadigung  nicht  in  Anschlag  s*- 
bracht.  so  mufste  der  Enteignete  bei  der  Wiedererwerbung  eines  gleirh- 
werthigen  Grundstueks  diese  Kosten  aus  Eigenem  bestreiten  oder  er 
mufste  von  der  Entsehadigungssumme  eine  nicht  unbedeutende  Quote  zur 
Deekung  diese r  Kosten  abziehen,  sodafs  das  neu  erworbene  GrundsttVk 
von  einem  urn  den  Betrag  dieser  Kosten  geringeren  Werthe  sein  mufst. 
als  das  enteignete  Grundstuek.  Dem  Enteigneten  mufs  demnaeh  ein  Bet ras 
fur  die  Kosten  der  Wiederanlegung  zuerkannt  werden.*  Ebenso  sprit  ht 
sieh  v.  Roll  I  and  S.  74  aus. 

Indefs  kann  dieser  —  aueb  von  Lobell  (S.  18  und  t>8,  69)  und  Sieber 
(S.  206,  207)  vertretenen  —  Auffassung  nicht  heigepflichtet  werden.  V,< 
ist  ubersehen.  dafs  es  sieh  bei  der  Entschadigung  fur  Enteignung  gruixl- 
satzlicb  nur  urn  den  Ersatz  fur  den  Worth  des  entzogenen  G run d eigh- 
th urns  und  der  Reehte  am  G  rundei  gent  hum  handelt.  nicht  aber  urn 
Sch&den,  welche  aus  der  Beeintrachtigung  personlieher  Interessen  und  obii- 
gatorischer  Verhaltnisse  entstehen.  Die  Dinglichkeit  ist  ein  unbedingte> 
Kriterium  der  Objekte  und  Recbte.  deren  Wegfall  bei  der  EDteignnns 
Entscbadigungsansprfiehe  begrundet.  Ob  der  Unternehmer  noch  uberdie* 
dem  Eigenthuraer  oder  Dritten  aus  der  Verletzung  persOnlicher  (obliga- 
torischer)  Rcchtsverhaltiiisse  ersatzpflichtig  ist,  unterliegt  lediglich  der 
Beurtheilung  nacli  allgeineinem  Landosrechte.  nicht  aber  nach  den  Ent- 
schadigungsnormen  der  Enteignung.  Nach  letzteren  sollen  nur  <i?r 
Eigenthuiner  und  der  dinglieh  Berechtigte  fur  den  Worth  des  ihm  eni- 
zogenen  Eigenthums  oder  Rechts  entschadigt  werden.  Daruber  hinau> 
geht  ihr  Anspruch  aus  der  Enteignung  nicht.  Ebensowenig  wie  der  drift-, 
an  der  Enteignung  nicht  botheiligte  Grundbesitzer.  Miether,  Pacht.r. 
welcher  iu  Folge  des  die  Enteignung  bedingendcn  Unternehmens  u .  *.  «. 
seine  Wohnuug.  sein  Geschaftslokal  u.  s.  w.  verlassen  mufs.  eine  Ent- 
sehadigung  fiir  die  damil  verbundeneu  Unkosten  aus  der  Enteignuns: 
beanspruchen  kann  und  mancherlei  Nachtheile  im  lnteresse  des  iiffent- 
liehen  Unternehmens  zu  erdulden  genothigt  ist,  fur  welche  er  zivilrecbtuVh 
einen  Ersatz  nicht  fordern  kann,  ist  der  enteignete  GruudeigenthuoTT 
oder  dinglich  Berechtigte  zu  derartigen  Anspruchen  bereehtigt.  Hierin 
stehen  die  letzteren  jedem  Dritten  gleich.  Die  Berucksichtigung  soldier 
personlichen  interessen  und  Nachtheile  ist  nach  dem  Gesichtspunkt<- 
der  objektiven  Entschadigung  ausgeschlossen.  Auch  trifft  es  nicht  m. 
wenn  Lobe  11  in  diesen  Kosten  das  Mittel  sieht.  um  das  ErsatagrundstuYk 
in  derselben  Weise  benutzen  zu  konnen.  Zur  „bisherigen  Benutzungsarf" 
gehOren  sie  nicht  und  ihr  Ersatz  hat  mit  der  Nutzbarmacbung  eine* 
anderen  Grundstueks  nichts  uemein. 
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Mit  Ree lit  hat  daher  das  Reichsgericht  konstant  alle  Anspruche. 
die  sicii  auf  die  person  lichen  Verhaltnisse  der  Besitzer  griindeten  und 
nach  den  Wirkungen  berechuet  waren,  welche  nach  vollzogener  Enteignung 
muthmafelich  fur  den  Besitzer  entstehen  werden .  also  Ersatz  fur  Nach- 
theile  aus  der  Unterbrechung  und  Verlegung  des  Gesehafts,  Verlust  der 
Kundschaft  u.  s.  w.  abgelehnt. 

Der  Anspruch  auf  Entschadigung  —  wild  ausgefuhrt  —  bezuglieh 
des  Schadens.  welcher  den  Widerklagem  durch  die  Geschaftsstorung 
erwachse,  welche  sich  durch  die  in  Folge  der  Enteignung  noting  werdenden 
Verlegung  der  Fell-  und  Hautehandiung  der  Widerkl&ger  an  eine  andere 
Stelle  ergeben  werde.  ist  unbegrfindet,  weil  es  sich  dabei  nicht  urn  den 
Worth  der  abzntretenden  oder  nach  der  Enteignung  zuruckbleibenden 
Sac  he.  sondern  um  Nachtheile  handelt.  welche  die  Widerklagcr  in  Folge 
der  Enteignung  in  ihrem  Gewerbe  erleiden.  fur  derartige  Nachtheile 
aher  nach  dem  Grundprinzip  der  Enteignung  keine  Schadloshaltung  ge- 
wahrt  wird.  Dies  gilt  ebenso.sehr  von  <lem  dauernden  Nachtheile.  welchen 
die  Widerklagcr  ihrer  Behauptung  nach  durch  die  Verlegung  ihres 
Gesehafts  von  der  Stelle,  an  welcher  dasselbe  seit  beinahe  zwei- 
hundert  Jahren  betrieben  worden,  an  eine  weniger  vortheilhaft  gelegene 
andere  Stelle  erleiden  werden,  wie  von  deni  vorubergehendeu  Nachtheil. 
welcher  ihnen  bis  zur  Einrichtung  neuer  Gesehaftsraume  durch  das 
Miethen  provisorischer  Geschiiftslokale  und  zweimaligen  Umzug 
erwaehsen  wird."  *) 

Und  an  anderer  Stelle:  ^Irrig  und  mit  dem  Gesetz  nicht  mi  Einklaug 
ist  die  Ausfuhrung  des  Expropriaten .  dais  ihm  auch  fur  die  in  seinem 
Geschiiftsbetriebe  durch  Verlust  der  Kunden  u.  s.  w.  zugefugten 
Nachtheile  eine  Entschadigung  habe  gewahrt  werden  mussen.  Das  Gesetz 
gewahrt  dem  Expropriaten  allerdings  vollstandige  Entschadigung  fiir  das 
ihm  enteignete  G  run  dei  gent  hum,  allein  dazu  gehort  nicht  der  Ge- 
schaftsgewinn.  welchen  der  Expropriat  aus  den  auf  dem  Grundstuck 
getriebenen  Gewerben  gezogen  hat."**) 

Uebrigens  weiseu  Bahr  und  Langerhans  (S.  34,  36)  mit  Recht 
darauf  bin,  dais  in  der  Regel  die  vorbezeichneten  Nachtheile  in  der  vollen 
und  reichlichen  Bemessung  des  objektiven  Werths  ihren  Ausgleich  finden: 
„Es  pHegen  jeden  Eigenthumer  beim  Besitzwechsel  gewisse  nebensachliche 

•)  Erkannt  vom  3.  Ziv.-Sen.  des  Reichsger.  unterm  18.  September  1880.  Eisen- 
bahnrechtl.  Entsch.  Bd.  1  S.  266  (270),  17.  Mai  1881.  No.  23/80  und  30.  Novbr.  1883, 
No.  194  83  (b.  LOb ell.  8.  69). 

**)  Erkanut  vom  3.  Ziv.-Sen.  des  Reichsger.  unterm  4.  Juni  1880.  Eisenbahnre»htl. 
Entach.  Bd.  1  S.  204. 
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Nachtheile  zu  treffen.  Er  sei  vielJeicht  genothigt,  aus  dem  ihm  entzogenm 
Hause  zur  Unzeit  auszuziehen,  eine  Zwischenwohnung  zu  miethen,  andere 
Einrichtungen  fur  sein  Geschaft  zu  treffen  u.  s.  w.  Und  wo  finde  hier  der 
Eigenthfimer  Ersatz  fur  diese  Nachtheile  ?  Er  finde  ihn  in  dem  Kaufpreise. 
den  er  um  so  viel  hdher  ansehlage.  Die  ublichen  Kaufpreise  pflegten  dah^r 
auch  diese  nebensaehliehen  Nachtheile  zu  reprasentiren." 

7. 

Der  Aunehmlichkeitswerth. 

Ein  weiterer  Um  stand,  der  bei  der  Werthbeuiessung  in  Anschlag  ge- 
bracht  werden  mufs,  ist  der  Annehmlichkeitswerth,  aber  nur  insoweit,  al< 
er  von  der  all  gem  ein  en  Verkehrsanschauung  berucksichtigt  wird,  d.  h.  a!> 
wesentlicher  Theil  des  Gesanimtwerthes  im  Kaufwerthe  objektiv  zum 
Ausdrucke  gelangt.  Zu  weit  geht  Sieber  (8.  200),  indem  er  ohne  \Yeitere> 
jeden  Annehmlichkeitswerth  berucksichtigt  wissen  will.  Derselbe  sei  kein 
eingebildeter,  blofs  in  der  Phantasie  des  Eigenthumers  bestehender  Werth. 
Die  Anlagen,  die  jemand  zu  seinem  Vergnugen  erhalte  oder  erworben 
babe,  wie  z.  B.  Teiche.  Wasserkiinste,  Anpflanzungen.  Phantasiegebaude- 
Fischerei,  Jagd,  ja  sogar  der  Uinstand,  dafs  sich  historische  Erinnerungen 
an  ein  Grundstuck  knupfen,  seien  von  reellem  Werthe. 

Sieber  ubersieht  aber  das  objektive  Moment.  Nur  die  Annehmlich- 
keiten  des  Grundstucks,  welche  sich  fur  jeden  Besitzer  —  rein  objektiv 
hetrachtet  —  als  solche  darstellen,  kommen  hierbei  in  Betracht*)  Diev 
Auffassung  theilt  auch  die  Gesetzgebuiiif**)  und  die  Theorie. 

„Bei  der  Ermittluug  des  Verkaufswerths  —  bemerkt  v.  RohlaD<i 
(S.  66)  —  mufs  auch  der  Annehmliehkeitswerth  berucksichtigt  werden. 
welchen  das  Grundstuck  fur  den  Be.sitzer  hat.  mag  derselbe  bestehen  in 
Gutern  realer  Natur.  wie  Anpflanzumren.  Wasserkunsten.  Fasanerien  ud«1 
dergleichen  oder  hoherer  Art,  wie  in  einer  schonen  Aussicht,  selbst  in 
einer  historischen  Erinncruug.  welche  sich  an  das  Grundstuck  knupft 
V oraussetzung  ist  jedoch  stets.  da fs  die  Annehmlichkeit  all- 
gemein  gesehatzt  wird  und  auf  den  Preis  Einflufs  hab<n 
wurde.u  Ebenso  Griinhut  (8.  101):  „Auch  der  blofse  AnnehmliebkehV 
werth  kommt  bei  dem  Verkaufswerthe  des  Grundstucks  in  Betracht.  wenn 
die  Annehmliehkeit  so  beschaffen  ist,  dafs  sie  allgemein  geschiitzt  wird 

*  S.  Erk.  des  5.  Ziv.-Scii.  des  Keichsger.  v.  21.  Januar  18H8.  Eisenbahnrrditl 
Kntach.  Bd.  6  S.  168. 

**)  S.  die  von  (i.  Meyer.  S.  281,  Anm.  2  aufget'uhrten  deutschen  Bnteignomr"1- 
gesetze. 
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und  auf  den  Preis  Einflufs  hatte."  Auch  Haberlin,  S.  186,  nimmt  an, 
dafs  auf  diesen  Werth  Rucksicht  genommen  werden  musse,  weil  der  Expro- 
priat  durch  den  Verlust  der  Benutzung  solcher  Anlagen  einen  wirklichen 
Schaden  erleide.*) 

a 

Der  Werth  der  besonderen  Vorliebe  oder  Affektionswerth. 

Aus  Vorstehendem  ergiebt  sich  folgerichtig,  dafs  vom  Standpunkte 
einer  objektiven  Schadensbemessurig  aus  der  sogenannte  Werth  der  be- 
sonderen Vorliebe  oder  der  Affektionswerth  aufser  Betracht  bleiben  mufs. 
Dieser  Werth  ist  ein  blofs  eingebildeter.  kein  wirklicher  Werth,  er  ist  nicht 
objektiv  mefsbar  und  findet  im  Kaufwerthe  keinen  Ausdruck.  Er  entsteht 
blofs  aus  zufalligen  Eigenschaften  oder  Verhaltnissen  einer  Sache,  die  der- 
selben  in  der  Meinung  und  in  den  Empfindungen  ihres  Besitzers  den 
Vorzug  vor  alien  anderen  Sachen  gleicher  Art  beilegen,  es  ist  also  bei 
diesem  Werthe  von  einem  objektiven  Mafsstab  nicht  mehr  die  Rede.  Viel- 
mehr  handelt  es  sich  hierbei  um  eine  auf  besondere  Liebhaberei  gegrun- 
dete,  rein  imaginare  Schatzung.  Es  ist  zwar  zuzugeben  und  als  ein  Uebel- 
stand  anzuerkennen,  dafs  unter  Umstanden  der  Werth  eines  Gegenstandes 
dem  Besitzer  sehr  schwer  oder  auch  garnicht  ersetzt  werden  kfinne,  allein 
diese  Erwagung  vermag  eine  Abweichung  von  dera  Prinzipe  der  objektiven 
Werthbemessung  umsoweniger  zu  rechtfertigen,  als  dies  haufig  zu  iiber- 
triebenen  Forderungen  Anlafs  geben  und  das  Interesse  gemeinnutziger 
Unternehmungen  sehr  gefahrden  wurde. 

Demgemafs  hat  auch  die  Theorie  und  die  Gesetzgebung  die 
Berucksichtigung  des  Affektionswerths  ubereinstimmeud  abgelehnt.  **) 


*)  Vergl.  noch  Dalcke,  S.  56.  Haberlin,  S.  186.  W.  Koch,  S.  88,  93. 
G.  Meyer,  S.  281.  Rosier,  §  198,  Anm.  6.  Thiel,  S.  24.  Liibell,  S.  59.  Del 
Marmol  II.  S.  152. 

**)  Vergl.  Dernbnrg,  S.  69.  G.  Meyer,  S.  281.  Dalcke,  S.  55c.  Treichler, 
S.  154.  RSsler,  §  198.  Haberlin,  S.  185,  186.  Thiel,  S.  24.  Grttnhut,  S.  101. 
VV.  Koch,  S.  88,  93.  v.  Rohland,  S.  66.  LCbell,  S.  43,  47.  Seydel,  S.  46.  Sieber, 
S.  201.  Hartmann,  S.  37  n.  4.  Ausdriickiich  ist  dies  ausgesprochen  in  dem  grofs- 
herzoglich  hess.  Gesetz  v.  1821  §  11.  Hannoverschen  Expropr.-Ges.  v.  1842  §  32. 
Weimar,  u.  Goth.  Expropr.-Ges  v.  1842  §  11.  Goth.  Gesetz  v.  1857  Art.  13.  Unir. 
Enteign.-Ges.  v.  1868  §  35.   Italien.  Ges.  v.  25.  Juni  1865  Art.  42. 
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Die  Eisenbahnen  Deutschlands  und  Englands  in  den  Jahren  1836 

bis  1888  und 

die  Eisenbahnen  Frankreichs  in  den  Jahren  1886, 1887  und  1888/ 


Fur  die  nachfolgende  Darstellung  sind  als  Quellen  benutzt: 

1.  Fur  die  Eisenbahnen  Deutschlands: 

„Statistik  der  im  Betriebe  befindliehen  Eisenbahnen  Deutsch- 
lands fur  das  Jahr  1888/89",  bearbeitet  im  Reichseisenbahnamt. 

2.  Fur  die  Eisenbahnen  Englands: 

a)  „Railway  Returns  for  England  and  Wales,  Scotland  and  Ire- 
land for  the  year  1888".   London  1889. 

b)  ^General  Report  to  the  Board  of  Trade  in  regard  to  the 
share  and  loan  Capital,  traffic  in  passengers  and  good? 
and  the  working  expenditure  and  net  profits  from  Railway 
working  of  the  Railway  Companies  of  the  United  Kingdom 
for  the  year  1888".    London  1889. 

Beides  amtliche  Veroffentlichungen.   (Presented  to  both  Houses  ff 
Parliament  by  command  of  Her  Majesty). 

3.  Fur  die  Eisenbahnen  Frankreichs: 

a)  „Statistique  des  chemins  de  fer  francais  au  31.  decembre  18$?. 
Documents  principaux".    Paris  1890. 

b)  „ Chemins  de  fer  francais.  France  europeenne  et  AJ- 
gerie.    Documents  statistiques  relatifs  a  l'annee  1886. 

1.  partie:  „Lignes  d'interet  general44.    Paris  1889. 

2.  „      „Lignes  dlnteret  local".    Paris  1889. 

Vom  franzosisehen  Ministerium  der  Offentlichen  Arbeiten  verSffentlicht. 

*)  Vergl.  Archiv  1889  S.  875  ff. 
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Das  Eisenbahnnetz  Deutschlands  ubertraf  nach  der  S  1044  und  1045 
abgedruckten  Tabelle  am  Ende  des  Jahres  1888  tfasjenige  Englands  in  der 
Ausdehnung  um  8  186  km. 

Die  Zunahme  in  den  3  Jahren  1886/88  betrug: 

in  Deut8chland  2035  km  oder  5,3  pCt. 
England         772  „     „    2,5  „ 

Beziiglich  der  doppelgeleisigen  Strecken  ergab  sich  eine  Zunahme 
fur  Deutschland  von  772  km  oder  7,0  pCt. 
„   England        „    393         „    2,3  „ 
Die  Langenzahlen  der  deutschen  Eisenbahnen  bezeichnen,  wie  bis- 
her,  sogenannte  Eigenthumslangen  nach  der  vom  Reichseisenbahnamt 
aufgestellten  Statistik,  aus  denen  sich  die  Betriebslangen  durch  Hinzu- 
rechnung  der  gepachteten  und  mitbetriebenen  Strecken,  unter  Abrechnung 
der  verpachteten  (von  der  Verwaltung  nicht  betriebenen  eigenen)  Strecken 
ergeben. 

Es  betrugen  fur  die  gesammten  deutschen  Eisenbahnen  die  Be  - 
triebsl  angen: 


1 

i 

1886/87 

1&S7/88 

1888/89 

km 

km 

km 





38  261 

39361 

40295 

37  769 

38594 

39  724 

von  der  durchschnittlichen  Betriebs- 

lange  waren  benutzt: 

gemeinschaftlich   fur  Personen-  und 

37088 

37910 

38967 

ausschliefslich  fur  Personenverkehr  . 

64 

67 

94 

„  Guterverkehr    .  . 

606 

617 

664 

Ob  die  Langen  der  englischen  Eisenbahnen  Eigenthums-  oder  Be- 
triebslangen sind,  lafst  sich  aus  der  englischen  Statistik  nicht  ersehen. 

Aufser  den  vollspurigen,  fur  den  Offentlichen  Verkebr  bestimmten 
Eisenbahnen,  waren  in  Deutschland  noch  im  Betriebe: 


■ 

188G/87 
km 

1887/88 
km 

188-V89 
km 

Anschlufsbahnen  fur  Privatzwecke    .  . 
Schmalspurbahnen  fur  Offentlichen  Ver- 

2031 

558  ! 

2  094 
704 

2206 
819 

67* 
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Fur  die  englischen  Eisenbahnen  ergeben  die  vorliegenden  Quellea 
keinen  Aufschlufs  dariiber,  ob  Anschlufsgeleise  fur  Privatzwecke.  sowie 
schmalspurige  Eisenbahnen  unter  den  aufgefuhrten  einbegriffen  sind. 

Von  den  deutschen  Bahnen  wurden  betrieben: 


1886/87 

1887/88 

18S8  89 

km 

km 

km 

als  Vollbahnen   (nach   den  Bestim- 
mungen  des  Bahnpolizeireglements)  . 

als  Bahnen    untergeordneter  Be- 
deutung    (nach    der  Babnordnung 
fur  deutsche  Eisenbahnen  untergeord- 

30747 
7  301 

30918 
8239 

30973 
9110 

zusammen    .  . 

38048 

39157 

400© 

Fiir  die  englischen  Bahnen  fehlt  eine  derartige  Unterscheidung. 
Von  den  deutschen  Eisenbahnen  waren: 


Staatsbahnen  und  fur  Rechnung  des 
Staates  verwaltete  Privatbahnen   .  . 

Privatbahnen  unter  Staatsverwaltung 

Privatverwaltung 


zusammen 


1886  87 

1887  88 

18^/89 

km 

km 

km 

■ 

33  249 

34  394 

35  230 

274 

94 

104 

4  526 

4  669 

4  749 

38  048 

39157 

40  063 

Die  englischen  Eisenbahnen  sind  sammtlich  Privatbahnen  unter  Privat- 
verwaltung. 

Als  Anlagekapital  der  deutschen  Bahnen  ist  das  fur  die  Yer- 
zinsung  in  Betraeht  kommende,  von  den  gegenwartigen  Besitzern  auf  die 
Bahnanlage  verweudete  Kapital  angenommen.  Daneben  wird  in  der 
deutschen  Statistik  noch  die  Gesammtbauauf wendung  aufgefuhtt 
welche  sich  ergiebt,  wenn  von  den  eigentlichen  Baukosten  (deu  dun'h 
die  Bahnanlage  verursachten  Ausgaben)  die  Ueberschusse  aus  dem  Be- 
triebe  von  Strecken  fiir  Rechnung  des  Baufonds,  Ruckeinnahmen.  Kurs- 
gewinne,  Verwendungen  aus  Betriebseinnahmen,  Beihilfen,  verlorene  Bei- 
trage  und  sonstige  Einnahmen  abgezogen  werden. 
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Diese  Gesammtbauaufwendung  fur  die  deutschen  Eisenbahnen 
hat  betragen: 


1886/87 


1887  88 


1888  H9 


Im  Ganzen   9  565  581 927  ^    -  n  h  1       -  1  3  t  i  ,  * 

Fur  das  Kilometer  Eigenthuras- 

  252  019 


248  B8T) 


245  878 


lange  

Die  von  den  Baukosten  in  Ab- 
zug  gebrachten,  seitens  Dritter 
geleisteten  Beihilfen  und  ver- 
lorenen  Beitrage  haben  be- 
tragen   


Die  genauere  Bedeutung  der  Zablen  fur  das  Anlagekapital  in  der 
englischen  Statistik  ist  aus  der  vorliegenden  Unterlage  nicht  ersichtlich. 
Wahrscheinlich  stellen  dieselben  den  Nennbetrag  der  Aktien  und  Obli- 
gationen  sowie  der  Anleihen  und  Schulden  der  Eisenbahngesellschaften  dar. 


66  639  167     73  873  953     96  170  459 


(Folgen  Tabellen  2  und  3.   S.  1046—1063.) 
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I.  Die  Eisenbahnen  Deutschlands  m 

1.  Ausdehnnc: 


■ 

Dentschland 

1886,87 

1887/88 

Lange  der  im  Betriebe  befindlichen  Eisen- 

km 

')  3*<04« 

")        39 157 

t\  Wit. 

davon  doppel-  der  mehrgeleisig  .... 

n 

11  077 

11  21* 

11=* 

Auf  je  10000  Einwohner  kommt  Bahnlange  . 

8,06 

*,» 

S» 

Anf  je  100  qkra  Flache  kommt  Bahnlange 

n 

7,ov 

7,J3 

Lftnge  der  im  Betriebe  befindlichen,  dem 

CffentlichenVerkehre  dienenden  schraal- 

568 

704 

51.- 

9  818  040628 

9902146949 

10075  4J50v 

Anlagekapital  fur  1  Kilometer  Bahnlange  . 

* 

258941 

266071 

261* 

Von  dem  verwendeten  Anlagekapital 

i 

sind  beschafft: 

bei  den  Staatsbahnen: 

durch  Staatsanleihen  und  ans  extraordi- 

8948082652 

9122976  486 

9  260  383»: 

bei  den  Privatbahnen: 

r 

*)  582  344  562 

3)  471 370  150 

»)4821277S 

„        „   Obligationen .... 

294  463  670 

265043595 

2820767^ 

89  037  244 

38694  119 

45  655  •fc.J 

Anleihen  und  Schulden  (loans  and 

* 

')  Fur  die  Umrechnnng  des  englischen  Mafses  und  Geldes  gel  ten:  l  mile  =  rand  V  & 
3)  Eigenthnmsl&nge. 

3)  Aufserdem  sind  in  der  deutschen  Statistik  noch  fUr  1886/87  =  4162600  Jl.  fur  1^*- 
der  Beschaffung. 
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Englands  in  den  Jahren  1886, 1887  und  1888. 

uod  Anlagckapital.1) 


England 

Znnahme  oder  Abnahme  in  1888  gegeu  188.; 

Deutschland 

England 

loo/ 

1QOQ 

looo 

Betrag 

: 

in  Pro- 
zenten 

Betrag 

in  Pro- 
zenten 

31 125 

81521 

31897 

+  2035 

+  5,3 

4-  772 

4-2.-. 

16950 

17  053 

17  343 

4-  772 

4-  7,o 

4-  393 

4-  2.3 

0,48 

+  0,« 

4-  3,3 

9,»* 

10,01 

10,1 

+  0,3* 

+  5,4 

1 



-f  261 

4-45,o 

1 H  *Wlfi  RHri  (W) 
jio  tjvu  oou 

1U  «/l«7  ^tvlO  IJCM 

1 7  9Q1  Q1 Q  9fift 

1  f  AOO  *UU 

-J- 257  374  460 

4-  2* 

4-727034  180 

4-4,1 

532  209 

53b  707 

542 180 

-         7  845 

-  8,o 

4-  9911 

+  h» 

+  312  852  979 

4-  3,5 

»i  104  041640 

6295906  340 

6  446768  920 

-  50216781 

-  9,s 

4-342  727  280 

4-5,< 

6  289  032  8-0 

6376487  700 

6  470  096  380 

-  12  386*74 

-  4,3 

4-  181 063  500 

4-2,» 

+    6  621195 

4-16,9 

4  173  810  560 

4  247  039  040 

4  377053  960 

4-203  243  400 

4-4,9 

id  1  r/  =  rund  20  .// 

4  162  600  M  und  fdr  1888/89  =  4  666  541  M  aufgefilhrt,  ohne  nahere  Angabe  ttber  die  Art 
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i 

2.  Betriebsmittel  unl 


Deutschland 

1886/87 

■ 

1887/88 

( 

18-* 

i 
1 

I.   B  e  s  t  a  n  d. 

i 

1 

12  642 

12  811 

ISKrT 

3,so 

3,35 

lie^cnanun^sKosten  aer  LiOKomotiven 

688743  725 

587  725  017 

585  131  Sio 

«  «•  o  f\  wi  AM  «ap  o  rw  am                ii  tn  m  fiti                                                 C  ♦  \  \  t%  \r 

23  224 

23  703 

ncscnaiiungsKOSten   ««* 

i  (  j  Ox.'-)  ~o\> 

in-4  cJl 

oiiz-  una  oienpiaize  in  aen  jt  ersonen- 

997  465 

1016  377 

1041  off' 

51  590 

62  491 

53 

1531 

1  587 

Gepftck-,  Giiter-,  u.  sonstige  Wagen  „ 

251  735 

254385 

Zabl  der  Achsen   „ 

513280 

51>626 

534.^1 

2  456  793 

2489819 

738478658 

744154111 

763  954  & 

II.  Leistuneren. 

T^ia       a  i  swam  a*%       ti  v%  «■       frAm  /I  avi       T  rt     nvn  a  4*  J «■  am 

i.'ie    eigenen    una    i  rem  a  en    boKomot  i  ven 

leisteten  aut  aen  eigenen  netneosstrecken: 

a  \    T   a  \r  a  yy\  a  ^  i      1/  i  ?  a  m  a  ^  n  B*      /      ii  4*  tw           X  a  Ai»fan  w4 

»;  1j o k om o 1 1 v Kii om e t e r  ^iHutz-,  Xii'L*riann> 

una  n.in^irkiionieter^  zuhammen  .    .   .  Km 

391  821  647 

407  299  678 

435  4945* 

am  i  Km  der  uurtnsi  iinit uiciien  J>eiriei)s- 

10  389 

10566 

10W 

261  913  694 

272480804 

289  733  2^- 

An  Wagen acbskilome tern  sind  auf 

i 

den  eigenen  Betriebsstrecken  geleistet: 

von  Personenwagen  im  Ganzen  .   .   .   .  „ 

1855  820386 

1921710115 

2019133-iJ 

n   Gepack-  und  Giiter  wagen  im  Ganzen  „ 

8071260664 

8  563  372  536 

9262  8»5r 

„   Postwagen  im  Ganzen  „ 

219  817  866 

228839581 

233267^ 

Insgesammt  von  den  verschiedenen  Wagen- 

i 

10146  898  906 

10  713  922232 

11515*.V1^ 

auf  l  km  der  durcbscbnittlicben  Betriebs- 

lange  „ 

269054 

277  937 

')  In  der  englischen  Statistik  sind  Angaben  uber  Sitzplatze,  Tragfahigkeit,  Kostrt  si- 
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leren  Leistnngen. 


England 

Zunahme  oder  Abnahme  in  1888  gegen  1886 

Deutschiand 

England 

1886 

1887 

1888 

B  etr ag 

in  Pro- 
zenten 

in  Pro- 

B  etrag 

zenten 

15  400 

15  552 

15  694 

4- 

465 

+  3,7 

+  294 

4-M 

4,91 

4,93 

* 

4,93 

—  0,05 

-  l,s 

—  0,02 

-0,4 





611890 

—  0,1 

34  216 

35021 

35  548 

+ 

1162 

+  5,o 

+  1332 

4-3,9 

+ 

11750807 

4-  6,5 

+ 

44  035 

+  4,» 

- 

+ 

2253 

+  4,4 

— 

- 

+ 

73 

+  4,« 

493  874 

499  904 

512651 

+ 

10  515 

+  4.» 

+  is  677 

+  3,8 

— 

— 

+ 

20961 

+  4,i 

— 

— 

+ 

114  604 

4"  4,7 

— 

- 

— 

+ 

25  475  770 

-f  3,4 

+ 

43672  949 

+  11,1 

+ 

574 

+  &>5 

— 

+ 

27  819805 

+  10,6 

-f 

163  313429 

+  8,« 

+  1191  638  598 

+  14,8 

+ 

13449  210 

+  6,1 

+  1868401 233 

4-13,5 

+ 

20828 

+  7,7 

Mtungen  der  Betriebamittel  nicht  enthalten. 
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3.  Finanzifllr 


• 

Dentschland 

1886/87 

1887/88 

188-.* 

a)  Einnahme  ant  dem  Personen- 

verkehr: 

M 

IS  160636 

12800  866 

139DM?T 

n 

76013754 

77659907 

^1 64S17i 

* 

137935844 

141890832 

1483664* 

4.  „  

41009  336 

44268913 

49t*K*.e 

Militar  

n 

6910744 

7729309 

7069^ 

— 

— 

— 

Zeitkarten  (periodical  tickets)  .... 

— 

Nebeneinnahmen    ana    dem  Personen- 

« 

9G08386 

9647  094 

99S4Sv 

Gesammteinnahrae  aus   dem  Per- 

71 

284  628698 

293  896  921 

309922^ 

Fur  das  Kilometer  Betriebslange   .   .  . 

r 

7  671 

7  74s 

7#4 

b)  Einnahme  aus  dem  Guterver- 

kehr : 

n 

20868  680 

18  879  703 

193*Ch 

n 

617  499024 

662  303  236 

716737  44- 

n 

1454  934 

1 461 813 

Militftrgut   

r> 

1  148234 

1915  966 

2  739 1H 

n 

9  806031 

22664  314 

25W41-- 

T> 

23297107 

23264  807 

23  887  e' 

n 

— 



 _ 

Alluemeine  Outer  (general  merchandise) 

n 

V 

18766775 

20173245 

21 

Gesammteinnahme  aus  dem  Gttter- 

692840735 

750  733  074 

810691 *d 

Fiir  das  Kilometer  Betriebslange   .   .  . 

w 

18403 

19509 

a»4>' 

rt 

44  616426 

44991  597 

46007111 

V 

•)1021  985869 

')  1089621  592 

»i  1  166  651  U; 

Fttr  das  Kilometer  Betriebslange  .   .  . 

« 

87066 

28267 

3902 

3!>99 

4  CP 

')  Ausschliefslich  Pachtzins. 
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Betriebsergelmisse. 


England 

Znnahme  oder  Abnahme  in  1888  gegen  1886 

Dents  ch  land 

England 

1886 

1887 

1888 

Betrag 

in  Pro- 
zenten 

_                in  Pro- 
Betrag 

zenten 

63  239320 

61630160 

00  805  620 

+     657  661 

4-  6,o 

—    2  483  700 

—  3,9 

56  472280  66776060 

bS  848  \Aj 

+   5  634  420 

4-  7,* 

I       •  f 

—  2624160 

—  4,7 

+  10430696 

4"  7,6 

+  8086070 

4  19,7 

_ 

+     159 193 

+  2,* 

361  367  660 

865860890 

373  804  680 

4-  12  487  020 

-4-  3.4 

38  042660 

39469980 

41020240 

- 

 _ 

4-   2  977  680 

4-  7.8 

86  776940 

88  738660 

90203  140 

+  825995 

+  3,i 

4-  4426200 

4-  6,« 

G04  898  760 

61  1  4(15  740 

619  681800 

+  25293  836 

+  8,» 

4-  14  783040 

4-  2.4 

19  436 

19399 

19428 

+  263 

+  3,4 

-  7 

— 

—    1 660  620 

—  8,0 

4-  99238424 

4-  16,i 

- 

— 



_ 

-     136  385 

-  9,4 

4-  1690883 

4-188,6 



4-  15  738667 

4-160,5 

26  389720 

26869  680 

27  141  160 

4     570  319 

4"  2,4 

4-      751 440 

+  2,» 

3OO548560 

312904  180 

323  177  620 

4-  22629060 

+  7,6 

400  448180 

408023  360 

424796  820 

4-  24  348640 

+  6,1 

22  320 

28  760 

+  2509880 

4-  13,4 

-  22320 

727  406780 

746  826980 

775115600 

+117861  168 

4-  17/) 

4-  47  706  820 

+  6,6 

23370 

23  693 

24  300 

4-  2053 

4-  n,i 

4-  930 

4  4,o 

69-31520 

60  675800 

63096900 

4-   1490  6«5 

4-  3,4 

4-  3564380 

+  6.o 

1391  839  060 

1418  867520 

1457  893  300 

4-144  635  6^9 

4-  14,1 

4-  66054  240 

+  4,7 

44718 

45013 

46706 

+  •  2302 

4-  8,4 

+  988 

+  2,8 

4-  125 

4"  3,8 
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Dentschland 

1886/87 

1887/88 

1S68,* 

Einnahme   ans  dem  Personen- 

and 

i 

M 

977469433 

1044  629  995 

1  1206H4JT 

Fttr  das  Kilometer  Betriebslange  . 

•  • 

n 

25690 

26  678 

rnv.< 

rt 

3  732 

3834 

5-* 

n 

— 

— 

— 

Rptriphftaimnahpn 
ocu  iruoauoyaucii. 

> 

Allgemeiue  Verwaltnng: 

n 

57  762  472 

59679271 

n 

1530 

1546 

15* 

» 

221 

219 

Bahnv  erwaltung: 

* 

n 

149 127  776 

149 1389  488 

161  25r-* 

n 

3  949 

8*83 

n 

569 

549 

Transportverwaltung: 

Im  Ganzen  

•  • 

n 

354  713  8*2 

364838068 

39607ofr 

r> 

9394 

9  464 

$94" 

n 

1354 

1339 

1W 

Qesammte  Betriebsaasgabe  Uberbaupt  . 

561603  630 

574 106827 

6195427i: 

« 

14  878 

14  893 

n 

2144 

2107 

'2\y 

r 

— 

— 

Gesamratausgabe   in  Prozenten  der 

Ge- 

n 

OltyaO 

53.il 

Die  Betriebsausgaben  filr  je  1000  Zug- 

kilometer  setzten  sich  wie  folgt  zn- 

sammen: 

V 

• 

n 

n 

_ 

n 
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England 

Zunahme  oder  Abnahme  in  1888  gegen  1886 

D  euts  chl and 

England 

1886 

1887 

1888 

Betrag 

in  Pro- 
zenten 

1 

Betrag 

in  Pro- 
zenten 

1  ooz  ou#  MU 

1  Q-vO  OQl  700 
1  o  JO  £Hl  IAj 

1  SOA  707  4no 
I  Oiri  4vl  *W 

+143  145004 

+  I4,« 

+  62489860 

+  V 

42  805 

43  09° 

43  728 

+ 

2120 

-f-  8fJ 

4. 
i 

+  2,i 

+ 

136 

+  3,6 

2986 

1 

2  983 

2977 



9 

-  0,3 

1 

i 

— 

— 

— 

+ 

6446036 

4"  9,4 

— 

+ 

61 

+  4,0 

— 

— 

3 

-  1,4 

— 

_ 

+  12 131  066 

+  *>t 

i   •  - 

— 

+ 

no 

12 

+  2,s 
—  2,1 

i 

\ 

-I-  40361971 

+  11,4 



— 

— 

+ 

551 

+  6,9 

+ 

10 

+  0,7 

730  366940 

741  266320 

766242140 

+ 

57  939  093 

4-l0,i 

+  24  876200 

+  3,4 

23  466 

23  516 

23  677 

+ 

723 
6 

4-  4,9 
—  0,3 

+ 

211 

-h  0,9 

1  674 

1  566 

1  552 

22 

—  1,4 

52,5 

62,2 

51,« 

—  1,M 

-  3,4 

-0,: 

-  1,3 

271 

266 

264 

7 

-  2,6 

415 

412 

409 

l> 

-  1,4 

157 

169 

166 

1 

-0,6 

606 

603 

601 

5 

-  0,9 

74 

73 

74 
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Deutschland 


1S87.>8 


1888:?,' 


Steuern   M. 

Regierungsabgaben   „ 

Entsch&digungen : 

fur  Personenverletznngen   „ 

Gilterbeschadigung   n 

Rechtsbeistand  und  Parlamentskosten    .  „ 

Sonstige  Kosten   r 

Ueberschufs  der  Einnahme  Uber  die  Aus- 

gabe: 

Im  Ganzen   „ 

Auf  das  Kilometer  Betriebslange  .   .   .  „ 

„    1000  Nutzkilometer   „ 

„    1000  Zngkilometer   „ 

In  Prozenten  des  Anlagekapitals   .   .  .  „ 


450527  643 
l)       12 198 
1758 


505  441  394 
13  374 


1891 


6,17 


535157*5 
IS": 


4.  YfT- 


Befiirderte  Personen  

Guter    t 

Geleistete  Zngkilometer s)   km 

Von  der  Gesammteinnahme  entfallen: 

auf  Personenverkehr   pCt 

„   Guterverkehr   „ 

„   sonstige  Einnahmen   „ 


296758906 
«)  15G686432 
247  992274 

27,9 
67,8 
4,3 


316991747 


1 


3£«3** 


*)  177  368  209      *)197S7v  :?' 


267  143  757 
27,0 

6^,9 

4,1 


I 


273)5:" 

2^ 
*- 
4- 


»>  Nach  der  auf  etwas  abweichender  Berechnung  beruhenden  Angabe  der  a 

12  207  M 
a)  Nur  fur  England. 

5 1  Ausschliefslich  63  M.  fdr  Dampfschiff-,  Kanal-  und  Hafenabgaben. 

«)  Frachtptlichtige  GUter. 

s)  In  Personen-,  Gttter-  und  gemischten  Ziigen. 

6 1  Einschl.  Karteninhaber  (fdr  1886  =  999686,  far  1887  =  1066089  und  fur  1888  =  W** 
7)  Minerals  u.  general  merchandise. 
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England 

Zunahme  oder  Abnahme  in  1888  gegen  1886 

D  eutschland 

England 

1886 

1887 

1888 

B  etr ag 

in  Pro- 

Betrag 

in  Pro- 

zenten 

zenten 

92 

92 

92 

— 

— 

— 

\ 

a)  14 

a)  14 

9 

8 

4 

—  5 

7 

7 

7 

10 

13 

10 

— 

— 

— 

)  19 

19 

21 

+  2 

+  10,5 

661 474  120 

677  602200 

702651 160 

-1-18  * 

• 

_1_  41  177  run 

21262 

21497 

22029 

+  1579 

+12,9 

+  777 

+  3,7 

+  130 

+  7,4 

1  412 

1  417 

1425 

+  13 

+  0,9 

3,99 

4,oo 

4,06 

+  0,74 

+15,9 

+  0,07 

+  1,» 

kehr. 

*)  726  5^076 

«)  734  744  620     6)  743  676  073 

+  44  105  554 

+  14,9 

+  17  091997 

+  2,4 

<)  254  626  643 

7)  268  926  884 

7)  281748  439 

+  41  293  498 

+26,4 

+  27  121  796 

+  10,6 

445904000 

456110000 

463  827  000 

-f  26  165  642 

+10,1 

-f  22923000 

+  5,1 

43,46 

43,09 

42,51 

-  M 

-  5,0 

■ 
■ 

-  0,95              -  2,2 

52,»6 

52,64 

63,16 

4-  1,7 

+  2,5 

+  0,90 

+  1,7 

4,» 

4,27 

4,33 

-0,8 

-  7,o 

+  0,05 

+  1,* 

I 
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A  us  der  vorstehenden  Uebersicht  geht  hervor,  dafs  die  Gesamrat- 
einnahme  in  1888  gegen  1886 

bei  den  deutschen  Bahnen  urn  144636689  m  =  14,1  pCt, 
„     „    englischen     „        „     66  054  240  „  =  4,7  „ 

gestiegen  ist. 

Abgesehen  von  den  sonstigen  Einnahmen,  unter  welchen  sich  viel- 
fache  mit  dem  cigentlichcn  Verkchrsdienste  nicht  unmittelbar  zusammen- 
hangende  Einnahmeposten  befinden,  nnd  welcbe  deshalb  auch  in  der  eng- 
lischen Statistik  bei  der  Berechnung  der  Einnahmen  auf  das  Zugkiiometer 
aufser  Betracht  bleiben,  ergiebt  sich  fur  die  Einkunfte  im  Jahre  1S8S 
gegen  1886 

bei  den  deutschen  Bahnen  eine  Zunahme  von  143  146004  m  =  14.6  pCt.. 
„     „    englischen     „  62  489  860  „  =  4,7  , 

Die  kilometrische  Einnahme  aus  dem  Personen-  und  Guterverkehr 
zusammen  ist  in  1888  gegen  1886 

bei  den  deutschen  Bahnen  urn  8.2  pCt., 
„     n    englischen     „       B   2,1    „  gestiegen. 

Die  Einnahme  aus  dem  Personenverkehr  im  Ganzen  ist  in 
1888  gegen  1886 

bei  den  deutschen  Bahnen  um  8,0  pCt., 
„     „    englischen     „        „    2,4    „  gestiegen. 

Es  haben  sich  die  Einnahmen  in  erster  Klasse 

bei  den  deutschen  Bahnen  um  6,0  pCt.  vermehrt. 
„     „    englischen     „       „   3.9   w  vermindert. 

Das  Ertragnifs  aus  der  zweiten  Klasse  hat 

bei  den  deutschen  Bahnen  um  7,4  pCt.  zugenommen. 
„     „   englischen     „       ,,   4,7   „  abgenommen. 

Zu  der  Steigerung  der  Einnahme  aus  dem  Personenverkehr  haben. 
abgesehen  von  den  Nebeneinnahmen,  bei  den  deutschen  Bahnen  vome- 
gend  die  dritte  und  vierte  Klasse,  bei  den  englischen  Bahnen  ausschliefslich 
die  dritte  Klasse  und  die  billigeren  Parlamentsziige  beigetragen. 

Die  Gesammteinnahme  aus  dem  Guterverkehr  ergab  fur  1888 
gegenuber  1886: 

bei  den  deutschen  Bahnen  eine  Zunahme  von     17,0  pCt . 
,.     ,,    englischen     .,        „  .,  nur  6,6  . 

wahrend  sich  die  Zunahme  bei  der  Einnahme  fur  1  km  Betriebslange 
auf  11,2  pCt.  und  4,0  pCt.  stellt. 
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Die  durchschnittliche  Verzinsung  des  Anlagekapitals  ist  in  der 
Zeit  von  1886  bis  1888 

bei  den  deutschen  Bahnen  um  0,74  pCt., 
„    „   englischen     „       „   0,07   „  gestiegen. 

Die  hSchste  Dividende  fur  die  Stammaktien  erzielten  von  den 
deutschen  Privatbahnen  in  1888: 

die  —  7  km  lange  —  Ludwigs-Eisenbahn  (Nurnberg— Fiirth)  mit  21,0  pCt. 
„  Lubeck-Buchener  Eisenbahn  „     7,5  „ 

Die  preufsischen  Staatsbahnen  ergaben  in  1888/89  durchschnittlich 
5,46  pCt.  aaf  das  verwendete  Anlagekapital. 


Die  Verzinsung  des  in  den  englischen  Eisenbahnen  angelegten 
Kapitals  ira  Jahre  1888  ist  aus  nachstehender  Uebersicht  zu  entnehmen : 


Pro  zentsatz 
der 

gezahlten  Dividenden 

Stamm- 
aktien 

Garantirtes 
KaDital 

Prioritats- 
Oblicationen 

Anleihen 

Schulden 

r  n  A  fa»  W       r  1  n  A  A  la  i 

Sg 

op 

sr 

Neubauatrecken: 

ohne  Dividende.... 

1727447 

3000 

307  605 

mit  3  pCt  

184  372 

„   4  „   

4034  767 

22  353 

22595 

2  970  790 

213  450 

38  820 

• 

Betriebsstrecken: 

ohne  Dividende  — 

46469068 

36200 

11599967 

nicbt  fiber  l  pCt — 

1481  921 

1650000 

11956  350 

101 180 

2-8000 

131  901 

»     2-3  n   

27  837  296 

771704 

170138 

2  344  546 

20  845  589 

54  879  469 

160471682 

5768631 

153005643 

n      4  — B  „   

60666097 

88278935 

5H  669  207 

6  029  570 

5035^950 

n     5—6  n   

80  217  993 

4119680 

3  925  636 

117150 

1914969 

„     6-7  „   

62  026  393 

»     7-8  „   

3  032800 

2000 

6800 

6400 

200 

1041 160 

50000 

40000 

^       10      11      yi  ..... 

n      H-12  „   

• 

„     12-13  „   

1794  840 

166  000 

zusammen. . . 

322  338446 

97  706  •  09 

225798210 

11091289 

207761409 

323  504  819 

218852698 

oder  in  ufc... 

6446768920 

6470096  380 

4  377  053  960 

17  293  919260  M 

Arohiv  lttr  Ei.-soiilrnhnwesen.  18B0. 
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II.  Die  Eisenbahnen  Deutschlands,  Englands  und  Frankreichs  in  den 

Jahren  1886,  1887  und  1888. 

Um  einen  Ueberblick  fiber  die  Entwicklung  des  deutschen,  englischen 
und  franzosischen  Eisenbahnnetzes  in  den  Jahren  1886  uud  1888  zu  bieten, 
sind  ans  den  vorliegenden  amtlichen  QuelJen  die  wesentlichsten  Betriebs- 
ergebnisse  tibersichtlich  zusammengestellt. 

Daraus  ergiebt  sich,  dafs  in  der  Ausdehnung  des  Bahnnetzes  Deutsch- 
land  sowohl  England  als  Frankreich  uberragt,  wahrend  hinsichtlich  des  in 
den  Eisenbahnen  angelegten  Kapitals,  sowie  des  Verkehrs,  der  Einnahmen. 
Ausgaben  und  der  Betriebsmittel  England  voransteht. 


Es  stellten  sich  fur  1  km  Bahn-(Betriebs-)lange  in  1888  and 
1888/89 :     


1  Deutach- 
land 

England 

Frank- 
reich 

1888/89 

1888 

1888 

(40296  km) 

(31  897  km)  | 

■  35  0U  tar 

• 

261906 

642  180 

319576 

Einnahme 

auf  

29368 

46  706 

24  960 

16596 

23  677 

13190 

13  772 

22  029 

11 771* 

Verhaltnifs 

von  Anagabe 

Einnahme    '  ' 

.  pCt. 

63,11 

51,8 

52,8 

Beforderte  Personen  .... 

Anzahl  i 

8434 

23  316 

6676 

Guter  

t 

4911 

8833 

2420 

Betriebs- 
'  mittel 

Lokomotiven  auf  . 
Personenwagen  auf 

.  Stuck 

0,325 
0,605 

0,492 
1,11 

0,65 

Guterwagen  auf  . 

• 

6,51 

16,07 

7,23 

.  Zahl 

! 

_ 

7,6       Angabefehlt  (etwa  6." 

i  i 

Legt  man  jedoch  das  Prozentverhaltnifs  der  kilometriscbeit 
Verkehrsentwicklung  fur  den  Zeitraum  1886—1888  zu  Gmnde,  so  ergiett 
sich  die  nachstehende  Uebersicht. 
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Es  betr&gt  diekilometrische  Zunahme  und  Abnahme  in  1888  gegen 
1886  in  Prozenten  far: 


r 

Deutsch- 
land 

England 

Frank- 
reich 

3,0 

+ 

1,9 

--  —  —  _  ..■  -  - 
—  0,7 

+ 

8,5 

+ 

2,2 

+ 

4,9 

+ 

0,9 

-2,9 

+ 

12,9 

+ 

3,7 

Verhaltnifs  von  g^Sfe  

3,4 

1,3 

—  3,3 

Verzinsung  des  Anlagekapitals     .    .  . 

+ 

15,9 

+ 

1,8 

+ 

9,1 

0,1 

-  M 

+ 

20,0 

8,0 

4-  6,2 

J 


Hiemach  stellt  sieh  die  spezifische  Verkehrsentwicklung fur  Deutsch- 
land  gunstiger,  als  fur  England  und  Frankreich. 

Fur  die  Jahre  1887  und  1888  liegen  fur  die  franzOsischen  Bahnen 
erst  die  in  die  folgenden  Tabellen  aufgenommenen  Zahlen  vor,  die  voll- 
standige  Statistik  ist  nur  fur  1886  verOffentlicht.  Es  war  daher  nicht 
mOglich,  die  franzOsischen  Eisenbahnen  in  die  genauere  Vergleichung  der 
Einzelnheiten  der  englischen  und  deutschen  Eisenbahnen  S.  1040  bis  1056 
einzubeziehen. 
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Die  Eisenbahnen  Deutschlands  und  Englands  in  den  Jahren  1886—1888 


II.  Die  Eisenbahnen  Deutschlands.  Englands  m 

Cebersicht  for 


Dentschland1) 

England 

Gegenstand 

[ 
1 

1886 

j 

188tV87 

1887  8^ 

1888/89 

1887  IS* 

Betriebsl&nge: 

i 

am  Jahresschlufs  km 

1R  ori 

39  361 

81 126 

31621  V.r 

im  Jahresdurch- 

i 

f 

schnitt  ...  „ 

17  7RQ 

Of  1  TO 

1ft  r»<U 

1Q  7Q4. 

057  /** 

Anlagekapital: 

■ 

im  Ganzen.   .   .    .  M. 

9  818040628 

9902146949 

16  566  886  080  16  919  433  080 17  293 

fiir  l  km  Bahnl&nge  „ 

25<<  941 

255071 

532  269 

536  767 

Gesammteinnahme  „ 

1 021  986  869 

1  089  621  592 

1  ififi  R9\  54ft 

1  391  839  060 

1418^67  520  14"**?* 

G e sam m tausgabe  .  „ 

661  603  630 

574  106  827 

619642723 

730364  940 

741265  320  T$*U\* 

Verhaltnifs  der  Ausgabe 

zur  Einnahme.  pCt 

64,95 

52,«9 

i 

63,u 

52,5 

f 

52,3  51, 

Yerzinsung  des 

Anlagekapitals  „ 

4,66 

5,17 

6,40 

3,99 

4.oo 

Auf  1  km  kommen: 

an  Einnabme    .   .  M 

27066  28267 

29  368 

44  718 

45013  ^ 

Ausgabe  .   .   .  „ 

14  873 

14  893 

15596 

23  466 

23  516 

.,  Ueberschufs  .    .  „ 

12  193 

13  374 

13  772 

21252 

21  497  t 

Personenverkehr: 

1 

Befiird.  Personen  Anz. 

295  758906 

315  091  747 

339  864  460 

«)  726  584  076  *)  734  744  620  * '  743  '  • 

Geleistete  Perso- 

n  en  kilometer  .  km 

8  363  725  364 

8  707  769430 

9208  805  066 

Durchschnittliehe 

r 
1 

Fahrtein. Person  „ 

28,2* 

27,5.; 

27,io 

Erzielte  Einnahme  (ein- 

1 

1 

schl.  Nebenertrage): 

iiberhaupt  v/. 

284  628  698 

293  *96  921 

309  922584 

604  898  760 

611465  740  *t?-.J 

durehschnittl.  fur 

1  Person    .    .   .  „ 

4^  (0,93) 

4)     '  0,90) 

*)  (0,*0 

*)  (0,71) 

4)      (0,71)          *)  *■ 

durehschnittl.  fur 

1 

1  Personenkm  ^ 

4)  C3f») 

4)  l3,») 

_  I 

')  Die  Angaben  fllr  Dentschland  beziehen  sich  auf  das  Betriebsjahr,  fiir  EwrlaaJ  - 
2;  Die  Angaben  betreffen  das  europaische  Frankreich  und  urafassen  die  „H»opt 
-1)  Das  Anlagekapital  fiir  die  Hauptbahnen  (32628  km)  beziffert  sich  in  1888  auf  10952  \2\ 
ergiebt  sich  das  Anlagekapital  zu  237  488  308  Jt 

4)  Die  Klammerzahlen  beziehen  sich  auf  die  Einnahme  ohne  Nebenertr&ge. 
s)  Ohne  Verkehrsteuer  i  l'impot  sur  les  transports  de  grande  vitesse). 
«)  Einschl.  Karteninhaber  (fiir  1886  =  999686,  fiir  1887  =  1066089,  fur  1888  =  1  Y1W- 
7?  Berichtigte  Zahl. 
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Frankreich2) 

Zunahme  bezw.  Abnahroe  in  1888  gegen  1886 

i; 

Dentscbland  England 

Frankreich 

I- CO 

loot 

Betrag 

^ten  Bet'lg 
zenten 

in  Pro- 
zenten 

Betrag 

inPro- 
zenten 

33  094 

83972 

36  014 

+  2034 

+  5,a  +  772 

i 

+  2,4 

+  1920 

-f  «V 

32  510 

33  515 

84  458 

4-  1965 

+  5,2  - 

1 



+  1948 

+  6,o 

WW    W  f\  A  J»W 

o5  o94  652 

7) 

10  852272549 

3 

11  189609747 

+257  374  460 

+  2,6  +727  034  180 

+  4,4 

i 

+584  015  095 

+  6,o 

321  980 

319  448 

319  575 

  H  QAK 

—            /  o4i) 

—   «J»U                    9  911 

1      1  a 
-f-  1,9 

  O  ine 

—            A  4UO 

—  0,7 

36  987  942 

857182414 

874  064  942 

+144  635  689 

+14,1  +  66054240 

+  4,7 

+  37  077  0(0 

+  4,4 

57  427  050 

456834569 
53,3 

461  899  737 

+  ot  939093 

+10,4  -f-  24  87b  20<l 

+  8,4 

+   4  472  687 

+  0,9 

54,*; 

52,8 

—  l.M 

—  3,4        -  0,7 

-  1,3 

-  1,H 

-3,3 

+  0,74 

+16,9      +  0,07 

• 



25412 

25576 

24  960 

+  2302 

1 

+  8,s  +  988 

+  2,2 

452 

-  1,H 

13  590 

13  616 

13  190 

+  723 

+  4,9  +  211 

+  0,9, 

-  400 

-  2,9 

11822 

11960 

11770 

+  1579 

+12,9  +  777 

+  3,7 

1 

-  52 

-0,4 

4  925  649 

226  571024 

283  760 150 

+  44  105  554 

+14,9  +  17  091997 

+  2,4 

+  8*34  5:>1 

+  3,9 

2  686  136 

7297  644423 

7440  025560 

+845079692 

+10,1  - 

+217  340  424 

+  3,o 

32,t 
1389110 

:i,i«' 


32.2 


31,8 


»)  838  800  334 


«)      U,17)         «)  (1,14) 


♦)      (8,64)         *)  (8,59) 


—  1,18 

+  25  293  836 

—  0,04 

—  0,03 


-  4,2 


+  8,9  +  14  783040  +  2,4    +   4411224    +  1,3 


—  5,»  — 
-0,9  - 


—  0,3 


0,9 


-  0,04         j  -  3,4 

■ 

—  0,09  —  2,4 


rankreicb  anf  das  Kalenderjahr. 

ebenbahnen"  ilignes  d'inte>St  general  et  local). 

oschl.  2  838079766  M  fur  staatliche  und  lokale  Beihtilfen).   Fttr  die  Nebenbahnen  (2  386  km) 
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Die  Eisenbahnen  Deutschlands  und  Englands  in  den  Jahren  1880—1888 


Gegenstand 


Deutschland1) 


1886/87  1887/&8 


1888/89 


1886 


1*87 


156  586  432     177  368  209 


l()5,3o 


197  879  930 


104,3.-. 


692  H40  735     750  733  074 


a)  (4,80) 

a)  (4,0s) 

12642 

3,w 
23  224 

6,07 

251 786 
66,* 
391  821  647 
10  889 
10146898906 
269054 
761 


2)  (8.9*) 


Gilterverkehr: 
Befbrderte  Tonnen')  t 
GeleisteteTonnen- 

kilometer  .   .   .tkml6  489003;610U  ><>  tio  j -4  20  230  iJJ7si 
Durcbschn.  Fahrt 
einer  Tonne  .   .  km 

Erzielte  Einnahme  (ein- 
schl.  Nebenertrage): 

ttberbanpt    .   .   .  M- 

durchschn.  fllr  It  „ 

durcbschn.  fllr  ein 
Tonnenkilometer  ^ 

Betriebsniittel: 
Lokomotiven   .  .  St. 
auf  10  km  Betriebs- 
lange   

Personenwagen    .  „ 

auf  10km  Betriebs- 
lange   .    .   .   .  „ 

Gtlterwagen  .   .   .  „ 

auf  10  km  Betriebs- 

lftnge    .   .   .   .  „ 

GeleisteteLokomo- 
tivkilometer  km 

auf  lkm  durchschn. 
Betriebslange    .  n 

Geleistete  Wagen- 
achskilometer  „ 

auf  1  km  durchscbn. 
Betriebslange    .  n 

Personal'1): 

tiberhaupt    .   .  Zahl 

auf  10  km    .   .  „ 


254  626  643     268  926  884    281  Tied 


s)  - 


3)  - 


76,8 


12811 

23  708 

6,oa 
264  3! 

64,6 

407  299678 

10666 

10713  922282 

277  937 

291723 
76,7 


I 


102,33 

810691  903 
a)  3,9*) 

*)  (3,90) 

18 107 

3,85 

24  386 

6,os 

262260 
66,1 
485  494  596 
10963 
11616800189 


727  408  780 
l)  (2,86) 

3)  - 

16400 


84216 

11,0 

493874 


746825  980  {  7751151 
»)    (2,T»)        *)  i*r. 

15  652  15* 


168,7 
8)  - 


301855 
76,0 


3)  - 


4^3 
86021 

ll.i 
499  904 


»3i 

11.. 


158,6 
s)  - 


3)  - 


')  Die  Angaben  fllr  Deutschland  betreffen:  „Frachtpllichtiges  Gutu,  fur  England 
a>  Die  Klammerzablen  beziehen  sich  auf  die  Einnahme  ohne  Nebenertrage. 
3)  Die  Angaben  feblen. 

*)  Wagenkilometer  (parcourB  total  des  voitures  et  des  wagons). 

■v>  Beamte  und  Arbeiter  der  Betriebsverwaltung. 

6)  Darunter  22476  Frauen  und  117  689  gediente  Soldaten. 
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Frankreich 

Znnal 

lme  bezw.  Abnahme  in  1888  gegen  1886 

1886 

1887 

1888 

Deutschland 

England 

Frankreich 

B  etrag 

inPro- 
zenten 

Betray 

inPro- 

i 

zenten 

Betrag 

in  Pro- 
zenten 

76401  848 

?0  284  762 

84740  877 

+    41  293  49H 

-f-^b,4 

+27  121  796 

1    1A  i 

+10*6 

i          (i  goo  ran 

+      9  ddH  529 

+12,4 

82  723  766 

9  960638  719 

10467  346976 

-po  741  lit?  27  1 

1  tw>  i 

+22,7 

1  i  -ifU  fii)B  9<rQ 
-f-i  1U4  O^O  £w 

+11,8 

124,1 

124,1 

128,4 

—  8,07 

-  2,9 

r»Q  (iOf  gen 

4try  oit* 

+  117*61168 

+  17,0 

j.  4.7  7ftf,  ROO 

4-  r.  fi 

r  i»,6 

(6,92! 

»)  (5,77) 

">  (5,60 

-  0,32 

• 

-  7,4 

-  0,13 

-  4,5 

—  0,31 

-  6,9 

(4,77) 

')  (4,55) 

—  0,18 

-4,4 

9640 

9747 

9819 

+            465  +  3,7 

+  294 

+  1,9 

+  179 

+  1,» 

2,9 

2,9 

2,8 

—  0,05 

—  1,5 

—  0,08 

-  0,4 

—  0,1 

—  3,5 

22  376 

22637 

22778 

+           1 162 

+  5,0 

+  1382 

+  3,9 

+  403 

+  1,» 

6,« 

6,7 

6.5 

—  0  02 

—  0,3 

+  0,i 

+  0,9 

-  0,3 

-4,4 

246714 

249241 

263268 

+  10616 

+  4,1 

+  18677 

+  3,* 

+  7644 

+  3,0 

74,3 

73,4 

72,3 

—  0,7 

-,, 

4  2,o 

+  1,3 

-  2,o 

-  2,7 

S3  182266 

260132408 

268602080 

+    48  672949 

+  ll,i 

i 
1 

— 

+  15419824 

+  6,1 

7  788 

7  762 

i 

7  796 

+  674 

+  6,5 

! 

+  7 

+  0,1 

11016  847 

4) 

4286088468 

*> 

4468278  662 

+  1868401283 

+18,5 

+  852256  806 

+  8,6 

+  20828 

+  7,7 

1  _ 

229878 

■  » 

+  16094 

+  5,6 

1 
I 

69,4 

+  0,8 

+  0,3 

0 

aid  general  merchandise11,  for  Frankreich:  „tonnes  de  marchandise". 
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1.  Lao  gen. 

Am  Jahresschlusse  1888  betrug  die  Lange  der  vom  badischen  Staate 


betriebenen  Bahnen   1  383,41  km. 

Da  von  kamen: 

I.  auf  die  badischen  Staatsbahnen   1 256,09  km**) 

II.  „    „  gepachteten  Strecken   24,49  » 

III.  „    „  mitbetriebenen  Strecken   4,99  . 

IV.  „    „  Privatbahnen   97,%  „ 

znsammen  1383,41  km. 

Davon  waren  doppelgeleisig   663,66  „ 

Im  Nebenbetriebe  befanden  sich: 

von  den  badischen  Staatsbahnen   164,oi  km 

„     „    Privatbahnen   42,63  „ 

dazu  Nebenbahnen  fur  den  Guterverkehr  .   .   .  7,06  , 



znsammen  213,70  km. 

Die  Betriebslange  im  Jahresdnrchschnitt  war     .  1383.41  r 

Die  voile  Eigenthumslange  der  Staatsbahnen  (zuzuglich  1,64  km  rer- 

pachteter  Strecken)  betragt   1  267,73  km. 


Die  Gesammtlange  der  am  31.  Dezember  1888  im  Grofsherzogthum 
Baden  belegenen  Eisenbahnen  war: 


*)  Vergl.  die  Statistik  der  badischen  Bahnen  far  1887,  Archiv  1889  S.  669  n.  I 
Die  Angahen  sind  dem  von  der  grofsherzoglichen  Oeneraldirektion  der  badi*ch« 
Staatsbahnen  heransgegebenen  nJahresberichte  fiber  die  Eisenbahnen  nnd  die  Dunpf- 
schiffahrt  im  Grofsherzogthum  Baden  fttr  das  Jahr  1888  —  Karlsruhe  1889"  - 
nommen. 

••)  Abztlglich  1,64  km  verpachteter  Strecken. 
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an  badischen  Bahnen   1285,50  km*) 

„  auswartigen  Bahnen  auf  badischem  Gebiete  .     115,58  „ 

zusammen   1401,08  km. 

2.  Betriebsmittel  nnd  Leistungen  derselben. 

Am  Jahre8schlusse  1888  waren  vorhanden: 

466  Lokomotiven  (0,329  Lokomotiven  auf  1  km  Bahnlange)  und 
381  Tender; 

1 196  Personenwagen  mit  2  430  Achsen  und  48  302  Platzen, 


7  713  Lastwagen        „  15510     „       „  76  209 1  Tragfehigkeit, 
zusammen  8  909  Wagen  mit         17  940  Achsen. 

Auf  1  km  Bahnlange  entfallen: 

0,865  Personenwagen  mit   1,757  Achsen, 
5,575  Giiterwagen       „    11,21 1  „• 

im  Ganzen  6,440  Wagen  mit  12,968  Achsen. 

Geleistet  wurden: 

a)  von  den  455  badischen  Lokomotiven  im  Ganzen  ...   14  672  715  km 

auf  eine  Maschine  in  1888    32248  „ 

,1887    31249  „ 

mithin  1888  mehr   3,20  pCt. 

b)  von  den  8  909  badischen  Wagen  (mit  17  940  Achsen) 

auf  badischen  Bahnen   232  965  665  Achskm 

„  auswartigen  Bahnen   92053615  „ 

zusammen   325  019  270  Achskm 

durchschnittlich  fur  1  Achse  18117  „ 

Es  kamen  durchschnittlich: 

auf  einen  Schnellzug   19,03  Achsen 

„      „     gew5hnlichen  Personenzug    ....  16,32  „ 

„      „     gemischten  Zug   38,60  „ 

„      w    Guterzug   68,03  „ 


im  Durchschnitt     34,56  Achsen. 


*)  Einachliefslich  (38,78  — 0,so  =)  38,»8  km  badische  Strecken  der  Main-Neckar- 
bahn.   In  auswartigen  Staaten  liegen  137,83  km  badischer  Eisenbahnen. 
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3.  Anlagekapital. 


Am   Jahre8schlusse  18S8 


bei  den 

Privatbahnen 


Staatsbahnen 


'  im  Staats- 
betrieb) 


betrug: 


die  Eigenthumslange  ...  km  1  257,73  97,95 

das  AnlagekapitalimGanzen  m  420595  630*)'  10  342  917 
„           „        fur   1  km 

Eigenthumslange    .    .    .  „  334  409  i  105  594 


1365,6. 
430  £385*7 

317  786 


Das  der  Rentenrechnung  zu  Grunde  liegende  Anlagekapital  be- 
ziflfert  sich: 

fur  die  Staatsbahnen  auf  ....   418674406  ut 

„    „  Privatbahnen    „  .    .  10  328  381 

zusammen  auf  429002  787  .//. 
4.  Verkehr  and  finanzielle  Betrlebsergebnisse. 


i 

1  18^7 

1888 

Betriebslange  im  Jahresdurchschnitt  . 

.  km 

1  361,9* 

1383,41 

Anlagekapital  beim  Jahresabschlusse  . 

427  067  027" 

430  938467 

„          zur  Rentenberechnung  . 

•    •  ■ 

422143314") 

429002  787 

BefOrderte  Personen  .  

16062807 

17386106 

„        Guter  (frachtzahlende)  .  . 

.  t 

5  949  601 

6663716 

„        Dienstguter  (frachtfreie)  . 

291  743 

361825 

Einnahmen : 

aus  dem  Personenverkehr  .    .  . 

.  M 

12  543857 

12  918  508 

„     „    Guterverkehr    .   .   .  . 

21 476  734 

23412678 

„     „    Transporte  iiberhaupt  . 

•  ri 

36726429 

38136496 

38844531 

41299502 

28  732 

29863 

*)  Unter  Abrechnung  des  Kursgewinns  (3  807  638  M\  und  ausschl.  der  Zuschftue 
des  Reicbes  (3  986830-//)  and  des  von  den  Gemeinden  and  Intereseenten  unentgelt- 
lich  gestellten  Gelftndes  (747  648  M). 
**)  Berichtigte  Ziffern. 

***)  Einschliefslich  der  Leistungen  fur  die  Reichspostverwaltung  und  der  En- 
n  ah  men  aus  dem  Transporte  von  Militargut  and  frachtpflichtigem  Dienstgnt,  sowie 
der  Wagenmiethen. 
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1887 

1888 

Ausgabe: 

M 

21  646  390 

23  746  378 

n 

IB  937 

17  164 

in  Prozenten  der  Roheinnahme    .  . 

pCt. 

65,47 

57,50 

Einnahmeiiberschufs : 

M 

17  298  140 

17  564 124 

r> 

12  796 

12689 

in  Prozenten  des  Anlagekapitals  .  . 

pCt. 

4,08 

4,09 

Es  hat  durchschnittlich  durchfahren: 

km 

21,63 

20,92 

r> 

<o,n 

#0,48 

Die  durchschnittliche  Transporteinnahme 

auf  1  km  ergab : 

A 

3,61 

3,55 

n 

4,81 

4,73 

Im  Vergleiche  mit  dem  Vorjahre  hat  in  1888: 


die  Zahl  der  befflrderten  Personen   .  . 

„   Tonnenzahl  der  befOrderten  Giiter  . 

„  Gesammteinnahme  

„  Gesammtausgabe  

der  Einnahmeuberschnfs  


um    8,31  pCt. 

„    10,64  „ 

6,32  „ 

10,21  „ 

1,48  „ 

U2  n 


/ugenommen. 


das  Rentenanlagekapital  

Von  der  durchschnittlichen  Platzzahl  eines  Zuges  waren  besetzt: 


I.  Klasse  pCt. 

H.     „   » 

M.     „   i) 

im  Ganzen  pCt. 

Es  entfallen  von  der  Roheinnahme: 


auf  die  Staatsbahnen 
„  Privatbahnen 


M 


1887 

1888 

10,12 

10,53 

22,42 

21,96 

25,09 

24,42 

23,42 

1 

22,95 

j  37400296 

39686041 

1444236 

1 613  461 
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Davon  kommen: 

aaf  den  Personenverkehr  .  . 
„   Guterverkehr  u  s.  w. 


T) 


sonstige  Einnahmen  .... 
Von  der  Ausgabe  kommen: 
auf  die  allgemeine  Verwaltung  .  . 
„     „  Bahnverwaltung  .... 
„     „  Transportverwaltung: 

a)  aufserer  Bahnhofsdienst 

b)  Expeditionsdienst    .  . 

c)  Zngbegleitungsdienst  . 

d)  ZugbefBrderungsdienst 


Es  ergiebt  sich  fur  188S: 


pCt. 


ij       "  -- 

1887 

1888 

34,28 
58,23 
7,49 

33,18 
69,51 
7.31 

7,74 

23,31 

14,02 
8,63 
8,16 

38,14 


7.75 
26.24 

13,10 

8,28 
7,66 
36,97 


„  Ausgabe  . 
v  Ueberschufs 


fttr  jedes 

Lokomotiv- 

Nutzkra 

Bahnkm 

km 

1 

2,si 

3,74 

29853 

1,62 

2,15 

17164 

1,19 

1,5* 

12689 

Das  Gewicht  der  bei  den  badischen  Statiooen  abgegangenen  and 
angekommenen  Guter  bezifFert  sich  im  Betriebsjahre  im  Ganzen  auf  rund 
6  999  000  t,  von  denen  der  gr5fste  Theil  auf  Massenartikel  mit  fiber 
100000  t  Gewicht  entfallt,  namlich  auf: 


Holz  .... 
Getreide .  .  . 
Steine  .  .  . 
Eisen  und  Stahl 


1887 

1888 

pCt. 

22,G6 

24,r* 

12,^8 

13,20 

* 

10,64 

9,2* 

n 

7,79 

10,50 

■» 

5.26 

4,12 

Bezuglich  der  Monatsfrequenz  ergab  sich  die  hOchste  Einnahme: 
im  Personeoverkehr: 

in  1888  im  August   zu  1791  049  m*) 
t>  1887  „  „ 


„  1825575  „ 


*  j  Die  Einnahmen  aus  dem  Personenverkehr  sind  in  den  Monaten  August  und 
September  in  Folge  unglinstiger  Witternng  gegen  1887  surtlckgegangen. 
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im  Guterverkehr : 

in  1888  im  Oktober  zu  2  B46  986  m 
„  1887  „        „       „  2261811  „ 

Die  nachstehende  Zusammenstellung  giebt  einen  Ueberblick  fiber  die 
Einnahmen  der  badiscben  Bahnen  aus  dem  Giiterverkehre  mit  dem  Aus- 
lande  in  1888: 

im  Verkehr  mit  Oesterreich-Ungarn*)    ....     311  983  m 
„       „        r  der  Schweiz  und  dem  Vorarlberg   1  653  237  „ 

„  Belgien   200  691  , 

„   Holland   123  783  „ 


r  Frankreich   298  396  „ 

r  Italien   418639  „ 

Fur  das  Personenkiloineter  beziflfern  sich  die  Einnahmen  im  Ge- 
sammt  verkehr: 

in  1888  auf  .   .   .   3,55  4 
gegen  1887   „  .    .   .   3,ci  „ 

Von  der  Gesammtroheinnahme  entfallen  auf  den  Personen verkehr: 

in  1888  auf  .    .   .  31/28  pCt. 
gegen  1887    „   .    .    .  32,29  „ 

Die  Gesammteiimabnie  im  Personenverkehr  in  1888  vertheilt  sich  auf 
die  verschiedenen  Wagenklassen  wie  folgt: 

I.  Klasse  ...   mit   7,3G  pCt.  (in  1887  =  7,34  pCt.) 

II.  *       •    .    .     „    33,74    „    ( „  1887  =  33,39    „  ) 

III.  „  .  .  .  „  52,42  „  ( „  1887  =  53,38  „  ) 
Ermafsigte  Klassen    „     6,48   „    ( „  1887  =  5,89    „  ). 

Im  Guterverkehr  ergiebt  sich  in  1888  gegenuber  1887  eiue  Zunahme 

in  der  Einnahme  .   .    .    .  urn   9,oi  pCt. 
„    „   Tonnenzahl    .    .    .    „   10,44  „ 
„    „   Tonnenkilometerzahl    „    10,87  „ 

Fur  das  Gesammtbahnnetz  (Staats-  und  Privatbahnen  zusammen) 
ergiebt  sich  im  Betriebsjahre  1888  gegen  1887: 

bei  der  Roheinnahme  .    .    .  ein  Mehr  von  6,32  pCt. 
„     „  Betriebsausgabe  .    .    „      „       r  10,21  r 
„  dem  Uebersehusse  .   .    .    „      „      „    l,is  „ 

Forts,  d.  Textes  8.  S.1070. 

*)  Ausschliefslich  des  Durchgangsverkehrs  der  Rbeinumschlagplatze  und  des 
Verkehrg  mit  dem  Vorarlberg. 
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Hauptergebnisse  des  Betriebes  der  badischer 


1 

2 

3 

4 

5 

6 

7 

8" 

9 

10 

Betriebslange  in  Kilometern 

Verwendetes  Anlage- 
kapital 

BefSrdernng  an 

E  i  £  - 

Tm 

mi 

Davon 

doppel- 

geleisig 

Jahres- 
durch- 
schnitt 

auf  1  km 
Bahn- 
lange 

ans  dem 

Jah- 
re 

(ianzen 

Im 
Ganzen 

Per- 
sonen  *) 

Gttter*») 

Personen- 
verkehr 

Gnu:- 
*' 

km 

mil 

km 

km 

M 

Anzahl 

t 

M 

M 

1868 

830,8* 

296,97 

786,«i 

196629  626 

242  608 

7  745 167 

1712898 

6768783  9*Bfc: 

1869 

876,6.s 

343,24 

860,59 

207  932861 

244010 

8  491  140 

1  727  131 

7263  351 

1870 

nun  *»f 

o4o,21 

921,04 

2oE>  79o 

8  lb<>  /34 

1    QIC  1  JQ 

1  816  14o 

6  831  286 

9651 1? 

1871 

981,«o 

343,24 

966,93 

226  662 143 

235  623 

9  675157 

2  628809 

10  399486 

14  ©26!: 

1872 

981,80 

34324 

981, ro 

267448  717 

268943 

10  562397 

2826117 

8  556247 

13162* 

1873 

1105,83 

376.51 

1  012,75 

302960931 

281 663 

11  539  562 

3  225  696 

9  373  644 

143014* 

1874 

1  131,16 

375,47 

1  108,80 

322941  889 

293107 

12177  362 

3  414  135 

10  358297 

1572344; 

1876 

1  165,68 

386,40 

1  160,39 

336796  374 

298138 

10732202 

3281  110 

10913  145 

15  514  & 

1876 

1  184,32 

386,40 

1  173,63 

344  141 680 

297  971 

10994  946 

3  535  230 

10798  180 

16401  ft 

1877 

1  184,32 

386,40 

1  184,32 

346  604  764 

300017 

10883162 

3  450783 

10  481  631 

15717* 

1878 

1  196,u 

386,3* 

1 193,07 

350  705  624 

306  681 

10  606925 

3  411 494 

10  180093 

14  SSI* 

1879 

1  816,24 

386,m 

1 248,62 

888269810 

301  702 

10222  708 

3  663  679 

9  786  735  154** 

1880 

1317,26 

386,6« 

1  317,26 

391259246 

303  792 

10806248 

3  990241 

10  486  93:* 

16037* 

1881 

1  317,26 

396,36 

1  317,26 

398 169869 

308  756 

10878110 

4  22508;* 

10  594  749 

i660Je*: 

1882 

1  317,26 

396,36 

1  317,26 

402  279  267 

311961 

10537  874 

4  518  666 

10  583  315 

17237:1: 

1883 

1  317,29 

396,36 

1317,29 

404211079 

313  449 

10701 788 

4909061 

1083r»  451 

18  SSI » 

1884 

1 317,» 

396,36 

1  817,29 

407  982298 

316  373 

11  626778 

5  274  339 

10  979  000 

198?74i- 

1886 

1319,09 

396,36 

1  317,92 

411866070 

318940 

13  001096 

5  210912 

11463047 

19  J27  lv: 

1886 

1328,81 

396,36 

1  320,63 

417084212 

320568 

14  487  781 

5  469  543 

12014  539 

90066*.- 

1887 

1  383,41 

396,36 

1  361,95 

427067  027 

315021 

16062807 

5  949  601 

12543  857 

214767k 

1888 

1  883,41 

663,66 

1  383,41 

430  938  647 

317  876 

17  886 105 

6563  716 

12918  508  2S  412* 

*i  Rilckfahrkarten  doppelt  gerechnet. 
>  Mit  Ausschlufa  von  Post-,  Militar-  und  Dienatgut. 
***)  Spalte  9  und  10  vermehrt  um  alle  sonstigen  Einnahmen. 
f  ;•  Das  Anlagekapital  im  Jahresdarcbschnitt  gerechnet. 
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Staats-  und  Privatbahnen  in  den  Jahren  1870—1888 


n 

12 

13 

14 

15 

16 

17 

18 

19 

20 

21 

22 

I 

nabra  en 

Ausgaben 

Einnajro: 

leuberschufs 

Durch- 
laufene  km 

Einnabme 
auf  1  km  aus 

Im 
Ganzen 

*•*! 

auf 
1  km 
liiinn- 
liince 

im 
Ganzen 

auf 
1  km 
Babn- 
lange 

der 
Brut- 
to- 
ein- 
nahme 

Im 
uanzen 
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Die  Anlagekapitalien  rentirten  sich  bei  den: 


Staats 
bahnen 

Privat- 
bahnen 

zu?annnen 

»  1887   

| 

 pCt.  i 

  ■ 

4,00 
4,07*) 

5,53 
5,20 

4.0H 

4,10*) 

5.  Unflllle. 

Im  Jahre  1888  hah  en  stattgefunden: 
18  Entgleisungen  und  ZusammenstOfse,  davon  6  auf  freier  Bahn. 
Getodtet  wurden  17  Bahnbedienstete  und  18  fremde  Personen  (darunter 

6  durch  Selbstmord). 
Verletzt  sind  38  Bahnbedienstete  und  18  fremde  Personen. 


Es  wurden: 


Bedienstete  .... 

Reisende  

< 

sonstige  Personen   .  . 

in  1888  zusammen 
gegen  1887  .... 


durch  eigenesVer-  ohne 
schulden  einschl.  Verscbulden 

Selbstmord )  (im  Dienste  u.  8.  w. ) 

getodtet 


verletzt 


zusammen 




getodtet 


verletzt  I  getodtet 


verletzt 


16 

30 

1 

1 

5 

17 

10 

34 

45 

1 

24 

49 

1 

8 
2 
1 


"I 

17 


38 
7 
11 


11 
6 


! 


6.  Main-Neckarbahn. 

Vom  badischen  Antheile  der  Main-Neckarbahn  bet  rug  fur  das  Be- 
triebsjahr  1888: 

das  Baukapital  im  Ganzen   8  330  421  m 

„  Jahresmittel  .    .    .   8294864  „ 
der  EinnahmeQberschufsantheil    ...      872586  „ 
Es  verzinste  sich  daher  das  Anlagekapital : 

in  1888  mit  10,52  pCt, 


(„  1887 


10,n    „  ) 


*)  Berichtigte  Zifl'ern. 
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Schwanknngen  des  Wagenbedarfs  in  den  einzelnen  Viertel- 
jahren.  Es  ist  allgemein  bekannt,  dafs  der  Giiterverkehr  innerhalb  eines 
und  desselbcn  Jahres  bedeutenden,  mehr  oder  weniger  regelmiifsig  wieder- 
kohrenden  Schwankungen  unterliegt,  und  dafs  die  Eisenbahnverwaltungen 
daher,  wenn  sie  dem  Bedarf  an  Wagen  jederzcit  genugen  wolleu,  gen5thigt 
sind.  den  Wagenpark  so  zu  beinessen,  dafs  er  fur  den  hochsten  voraus- 
sichtlieh  zu  erwartenden  Guterversand  ausreicht.  Je  grosser  der  Unter- 
schied  in  den  Versandmengen  der  einzelnen  Jahreszeiten  und  je  kurzer  der 
Zeitraum  ist,  in  welchem  sich  der  Versand  auf  der  hfichsten  Stufe  be- 
findet,  urn  so  grosser  ist  die  Zahl  der  Wagen.  welche  in  dem  ubrigen 
Zeitraum  unbenutzt  stehen,  um  so  langer  dieser  Zeitraum  und  urn  so 
grosser  das  nicht  arbeitende  Kapital.  Das  letztere  besteht  nicht  nur  in 
den  Kosten  fur  die  Beschaflfung  und  Unterhaltung  der  nur  in  einera  Theile 
des  Jahres  benutzten  Wagen,  sondern  audi  in  den  Kosten  der  fur  ihre 
Bewegung  erforderliehen  Lokomotiven  snwie  der  Geleise  und  Anlagen, 
weli  he  fur  die  Aufstellung  jener  Wagen  und  die  Ver-  und  Entladung  der 
darin  zu  befOrdernden  Guter  vorzuhalten  sind  und  sammtlich  nacli  dem 
hochsten  Verkehr  iimerhalb  des  Jahres  bemessen  werden  mussen.  Es  er- 
wachsen  daher  den  Eisenbahnverwaltungen  fur  die  Bewaltigung  des  hochsten 
—  uber  den  Durchschnitt  hinausgehenden  —  Verkehres  erhebliche,  durch 
entsprechende  Einnahmen  nicht  gedeckte  Kosten.  Nicht  ohne  Interesse 
und  in  niancher  Beziehung  lehrreich  ist  es,  annahernd  zu  ermitteln,  in 
welchem  Mafse  die  Eisenbahnverwaltungen  zu  besonderen  Aufwendungen 
in  Folge  der  Schwankungen  des  Verkehrs  genOthigt  sind,  und  durch  welche 
G liter  diese  Aufwendungen  vorzugsweise  veranlafst  werden. 

Den  Stoff  zu  diesen  Ermittelungen  liefert  die  [Guterbewegungstatistik 
der  deutschen  Eisenbahnen  und  die  derselben  entnommene  Zuaammenstellung 
des  Gutcrverkehrs  fur  die  wichtigsten  Artikel  nach  Vierteljahrsabschnitten 
von  Rechnungsrath  Lohaufs  (Archiv  1890.  Heft  5,  S.  S02  ff.). 

Archiv  fiir  Einonhjilinw.-npn.    IHPfi.  ft„ 
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Nach  der  GQterbewegungsstatistik  betrug  der  Versand  der  deutechen 
Eisenbahnen  (Inlandsverkehr  und  Versand  nach  dem  Auslande)  in  Tonnen 

1887  1888  1889 

ini  ersten  Vierteljahr  26  341282  27  688308  30143  729 

„  zweiten      „        26194924  29287  361  30  029096 

.  dritten  28  526012  31743121  36221781 

„  vierten      „         31983120  36  286  636  39  066112 

Bei  Anuahme  einer  Achsenzahl  von  rund  2  Achsen*)  fur  den  Wagen 
und  einer  Nettolast  von  rund  3,75  t  fur  die  Achse**)  sind  zur  Beforderum. 

einer  Toune  0  \     Wagen  und  ist  bei  Anuahme  von  76  Verladetagen  in 

einem  Vierteljahr  und  einer  Umlaufszeit  von  4  Tagen  fur  den  Wagen***) 

4 

ein  Wagenbestand  von  t)         „.  Wagen  erforderlieh. 

Der  Wagenbestand,  welcher  zur  Beforderung  der  angegebenen  VVr- 
sandmengen  hatte  vorgehalten  werden  mussen,  betragt  demnach: 

1887  1888  1889 

iin  ersten  Vierteljahr  187  316  196184  214  356 

„  zweiten  179  156  208  264  213  540 

„  dritten       „        202852  225  728  260164 

vierten  227436f)  250928f)  277  804f) 


Diese  Ziffern  zeigen  bei  einem  nicht  sehr  erheblich  verschiedenen 
Wagenerfordernifs  in  den  ersten  beiden  Vierteljahren  cine  bedeutende  Stei- 
gerung  im  dritten  und  eine  ganz  aufserordentliche  Steigerung  im  letzten 
Vierteljahr. 

*!  Nach  der  Statistik  des  R^ichseisenbahnamts  far  18H8  89  Tab.  16  Sp.  j*  j* 

betragt  die  Achsenzahl  dnrchachnittlich:  2.o;. 

**)  Nach  der  Statistik  des  Reichseisenbahnarats  Tab.  18  Sp.  49  8,«:  t  (for  die 
preufsisehen  Staatsbahnen  3,7a). 

*••)  In  der  BegrUndung  des  preufsisehen  Gesetzes  vom  8.  April  1889  ist  die  Om- 
laufsaeit  anf  3,s-  Tage  angenomnien. 

f)  Nach  der  Statistik  des  Reichseisenbahnamts  Tab.  12  Sp.  52  betrug  der  Be 
stand  an  Gepack-  und  Gflterwagen  der  dentschen  Eisenbahnen  am  1.  April 

1887    .    -   251723  StUck 
1838    ..   254  385  „ 
1889    .   .   262250  „ 

Dieser  Bestand  hat  im  Laufe  eines  jeden  Jahres  eine  weitere  ziffermafsig  nicht  b«- 
kannte  ErhBhung  erfahren.  Fttr  die  preufsisehen  Staatsbahnen  betrug  z.  B.  die  in 
Soinmer  und  Herbst  de9  Jahres  1889  stattgehabte  Vermehrung  etwa  8000  Wagen 
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Im  Vergleich  zu  den  drei  ersten  Vierteljahren  ist  der  fur  das  letztc 
Vierteljahr  erforderliehe  Wagenbnstand  grosser: 

1887  1888  1K89 

gegen  das  erste  Vierteljahr  um  40 120         54  744         63  448 
zweite     ..        ..48280        42664  64264*) 
..  dritte      ..        ..   24  684         25  200         27  340*) 

Werden  die  Beschaffungskosten  eines  Gfiterwageus  ini  Durchschuitt 
zu  rund  3000  Mk.**)  angenommen  und  fur  die  Kosten  zur  BeschafFung 
der  erforderliehen  Lokomotiven,  Werkstatten,  Geleise  und  sonstigen  Anlagen 
33l/s  pGt.  hinzugerechnet,  so  betrug  das  nicht  arbeitende  Kapital  in  den 
drei  ersten  Vierteljahren  im  Vergleich  zum  vierten  Vierteljahr: 

1887  188b  i^y 

M  M  Jl 

im  ersten  Vierteljahr  160  480  000       218976000       253  792  000 
zweiten     ..         193  120000        170666  000       257056  000 
„  dritten     ..  98336000       100800000        109  360000 

In  Wirklichkeit  werden  .sich  die  angefuhrten  Zahleu  noch  hoher  stollen, 
weil  der  Vierteljahrsversand  nur  im  Durchschnitt  angegeben  ist,  w&hrend 
er  vorzugsweise  im  vierten  Vierteljahre  erheblichen  Schwankungen  unter- 
liegt,  da  der  Versand  in  den  Monaten  Oktober  und  November  der  Regel 
nach  betrachtlich  grosser  ist  als  im  Dezember  und  auch  innerhalb  dieser 
Monate  von  Woche  zu  Woehe,  ja  nicht  selten  von  Tag  zu  Tag  grofse 
.Schwankungen  aufweist. 

In  der  oben  erwahnten  Zusummenstellung  (Archiv  1890  S.  802)  sind 
dit*  Versaudmengeu  einzelner  wichtiger  Massenguter  nach  Vierteljahrs- 
abschnitten  mitgetheilt:  von  diesen  zeigen  die  grOfsten  Schwankungen  in 
den  einzelnen  Vierteljahren  Stein kohlen,  Braunkohlen.  Kartoffeln. 
Ruben  und  Rohzucker.  Wendet  man  auf  diese  Guter  die  vor.stehende 
Rechnung  mit  der  Mafsgabe  an,  dafs  die  Nettolast  fur  die  Achse  nicht 
mit  3,75  t,  sondern  mit  5  t  angenommen  wird .  da  vorausgesctzt  werden 
darf.  dafs  die  mit  diesen  Gutern  beladenen  Wagen  im  Grofsen  und  Ganzen 
voll  belastet  gewesen  sind,  so  zeigt  sich,  dafs  die  fur  die  Beforderung  des 
Mehrversandes  von  diesen  Gutern  im  letzten  Vierteljahr^  erforderliche 

*)  Ohne  den  Bergarheiterausstand,  welcher  im  zweiten  Vierteljahr  zu  einer 
Verminderung  and  im  dritten  Vierteljahr  zu  einer  Vcrmehrung  des  Vcrsandes  gefQhrf 
hat,  wllrden  die  Ziffern  fur  das  Mehrerfordernifs  vou  Wagen  im  zweiten  Vierteljahr 
1889  niedriger  und  im  dritten  hoher  gewesen  sein. 

••)  Nach  der  Reichseiaenbahnamtsstatistik  flir  1888/89  Tab.  12  Sp  83)  betmgen 
sie  2913  JL  (fOr  die  preufsischen  Staatsbnhnen  2  943  M\. 

09* 
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Anzahl  von  Wagen  und  das  hierfur  aufgewendete  Kapital  im  Verglrich 
zu  den  drei  ersten  Vierteljahren  betragen  hat: 


18  8  7 

18  8  8 

18  8  9 

Wagen 

Kapital 

Wagen 

Kapital 

Wage  n 

J  Kapital 

Stiick 

Jl 

Stuck 

M 

Stuck 

Dei  j> tei n k oa i e n 

■ 

,*n  trcin    A  ii  c 

(jjefjen  <ias 

I.  Vierteliahr. . . 

7  710 

30840000 

7  748 

30992000 

9  705 

38  8200»> 

11. 

14  486 

57944000 

15  184       60  736  000 

21924 

87  696000 

Ill  

6  741 

26  964  000 

5  991       23  964  000 

•»2034 

B13600O 

I)  r  il  U  11  K  U  U I  C  11 

1 

gegen  uas 

I.  Vierteliahr... 

2  439 

9756000 

3181 

12524000 

3  864 

14  456(M» 

II.           fl  ... 

2  771 

11084  000 

3  339 

13  356000 

4  401 

17  604  00"' 

III. 

2  365 

9  440  000 

2103 

8  412000 

2124 

8  49600" 

K  a  r  t  ft  ffo  1  n 

r»n  *  ^  AM       a  1  ( ■»  /J 

I  Vierteljabr... 

1255 

5020000 

2  535 

10  140000 

1063 

4  212  CM  • 

11.                 n                   •  •  • 

1011 

4044  000 

2163 

8652000 

1059 

4  236000 

III.                                     •  .  • 

1620 

6  480  000 

2  766 

11064  000 

1  824 

7  29600* 

W  il  n  o  ii 
It  U  U  C  11 

1;  eye  11  aas 

1.  Vierteljahr. . . 

10  742 

42  968000 

13  489 

54  356  000 

16  359 

65  436000 

11        „  ... 

11654 

46  616000 

13909 

65  636000 

17  367 

69  46S0ii> 

HI  

11  112 

44  418  000 

13  458 

53  832000 

15  969 

63  8760m 

Rohzucker 

gegen  das 

I.  Vierteljahr. . . 

1  162 

4  648000 

1578 

6312000 

1332 

5  3280U0 

i  r.     1*      .  •  * 

1706 

6824  000 

1734 

6936000 

2331 

9324  000 

1 1  r .  ... 

2  091 

8364  000 

1926 

■ 

7  704  000 

2  544 

10  176000 

In  erster  Reihe  sind  es  hiernach  die  Ruben**),  welche  den  grofsteo 
Mehrversand  im  letzten  Vierteljahr  zeigen,  dann  folgen  Steinkohlen  un<i 
in  weehselnder  Reihenfolge  in  den  einzelnen  Jahren:  Rohzucker.  Brann- 
kohlen  und  Kartoffeln. 


*)  Siehe  Anmerkung  S.  1073. 

**)  \VTenn.  wie  verlautet,  in  groTserem  Umfange  eine  Einschrankung  der  Zucker- 
kampagne  von  3  Monaten  auf  6  Wochen  angestrebt  wird,  so  wird  sich  das  fur  Rfibei 
mid  Rohzucker  angegebene  Mehrerfordernifa  an  Wagen  und  das  dafflr  anfzuwendendr 
Kapital  nahezu  verdoppeln. 
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Der  zur  BefOrderung  dieses  Mehrversandes  und  fiir  die  MehrbefOrde- 
rung  sonstiger  Gflter  im  Ietzten  Vierteljahr  erforderliche  Wagenbestand 
brauehte  indessen  nicht  in  voile r  HOhe  fur  jeden  dieser  Artikel  vorge- 
halten  zu  werden,  weil  deraselben  ein  Minderversand  anderer  Gflter  gegen- 
tibersteht,  welche,  wie  Steine,  Erden,  Holz  und  Dfingemittel  im  dritten 
Vierteljahr  in  den  grofsten  Mengen  versandt  werden.  Insgesammt  ist, 
wie  oben  ermittelt,  im  Ietzten  Vierteljahre  des  Jahres  1889  ein  Mehrbestand 
von  27  340  Wagen  mit  einer  Kapitalaufwendung  von  rund  109  Millioneu 
Mark  erforderlicb  gewesen.  Um  zu  ermitteln,  wieviel  hiervon  auf  die 
einzelnen  G Titer,  wie  Ruben,  Steinkohlen  u.  s.  w.,  entfallt,  mutate  von 
dem  Mehrversand  der  Giiter,  welche  im  Ietzten  Vierteljahr  in  den  grofsten 
Mengen  befordert  wurden,  der  Minderversand  derjenigen  Giiter  abgezogen 
werden,  deren  st&rkster  Versand  auf  das  dritte  Vierteljahr  entfallt.  Dieser 
Minderversand  ist  nicht  besonders  ermittelt,  scheint  aber  nach  einer  flber- 
sehlagliohen  Berechnung  ungefahr  der  Halfte  des  Mehrversandes  zu  ent- 
sprecheu.  Wird  dies  als  richtig  angenommen,  so  kommt  man  zu  dein 
Ergebnifs,  dais  fur  die  Mehrbeforderung  von  Ruben,  Steinkohlen  u.  s.  w. 
im  Ietzten  Vierteljahr  etwa  die  Halfte  des  oben  angegebenen  Wagenbe- 
standes  und  des  fur  denselben  aufzuwendenden  Kapitals  vorzuhalten  war. 

Bei  dem  Vorstehenden  ist  uberall  von  dein  Versande  alter  deutsehen 
Eisenbahnen  ausgegangen;  wird  lediglich  der  Versand  der  norddeutschen 
Verkehrsbezirke  —  etwa  80  pCt.  des  Gesammtversandes  —  beriicksichtigt, 
so  erhohen  sich  die  ZifFern  fur  den  Mehrbestand  an  Wagen  zur  BefOrde- 
rung  des  starkeren  Verkehrs  im  Ietzten  Vierteljahr  verhaltnifsmafsig  nicht 
unbedeutend,  da  von  denjenigcn  Giitera,  welche  im  Ietzten  Vierteljahr  in 
den  grOfeten  Mengen  bemrdert  werden,  ein  verhaltnifsmafsig  grftfserer  Theil 
auf  Norddeutschland  entfallt,  beispielsweise  im  Jahre  1889  von  Kiiben 
<>twa  89  pCt.  und  von  Steinkohlen  etwa  88  pCt. 


Ueberuachtungs-  und  Unterkunftsraume  fiir  das  Eisenbahn- 
Fahrpersonal.  Der  kOnigl.  bayerische  Bahnarzt  und  Oberarzt  am  Hospital 
zum  heiligen  Geist  in  Niirnberg,  Dr.  Stick,  hat  beim  X.  internationalen  raedi- 
zinischen  Kongrefs  zu  Berlin  in  der  Abtheilung  fur  Eisenbahn-Hygieine  einen 
Vortrag  fiber  „Uebernaehtungs-  und  Unterkunftsraume  fur  das  Risenbalm- 
fahrpcrsonal'*  gehalten,  welcber  nachtraglich  durch  den  Druck  vervielfaltisrt 
und  daher  weiteren  Kreisen  zuganglich  gemacht  ist.  Der  Vortragende. 
welcher  die  Wahrnehmung  gemacht  haben  will,  dafs  den  Unterkunfts- 
raumen  fur  das  Fahr-  und   Lokomotivpersonal  seitens  der  Risenbahn- 
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verwaltungcn  vivlfach  nicht  die  erforderliche  Fursorge  voni  Standpuakte 
der  Hygieiue  zu  Theil  werde,  weist  darauf  hin,  wie  durch  die  unzweck- 
miifsige  Anlage  and  Einrichtung  der  Aufenthalts-  and  Uebernachtun^- 
raume  nicht  nur  der  Gesundheitszustand  des  Personals  im  Allgemeinen 
ungfinstig  heeinflufst  sondern  namentlich  auck  der  Uebertragung  und  Yer- 
breitung  der  meisten  ansteckenden  Krankheiten  (Tuberkulose.  Typhu>. 
Pocken,  Diphtkeritis  u.  8.  w.)  in  kohem  Mafse  Vorschub  geleistet  wvrde 
Er  hebt  sodann  die  Nachtkeile  und  Gefakren  kervor,  welclie  fur  einen  ue- 
ordneten  und  gesicherten  Betrieb  unter  Umstanden  entstehen  konnen.  weno 
das  Fakr-  und  Lokomotivpersonal  wahrend  der  ihm  aufserhalb  des  Stations- 
m*tes  gew&hrten  Kukepausen  in  Folge  mangelkafter  Einricktung  der  ihm 
zugewiesenen  Unterkunftsriiunie  wirkliclier  Ruke  und  Erkoluug  nicht  theil- 
haftig  werden  konue.  Zu  dem  Zwecke  halt  er  es  fur  erforderlieh,  dak 
sowobl  bei  der  baulicben  Anlage  als  auck  bei  der  Einricktung  dieser  RSumf 
und  deren  Benutzung  uberall  bestimmte,  den  Anforderungen  der  Gesundheit>- 
lekre  entspreckende  Gnindsatze  befolgt  werden,  und  stellt  sehliesslich  die 
Anforderungen,  welche  seiner  Meinung  nach  vom  hygieiuischen  Standpunkte 
aus  an  Uehernachtungslokale  gestellt  werden  mfissen.  wie  folgt  zusammen: 

1.  Das  Uebernaehtungsgehaude  soil,  weun  dies  thunlick  ist,  mil  der 
llauptfront  gegen  Osten  stehen,  damit  die  Uehernaehtungsranme 
von  Osten  das  Licht  bekommen. 

'2.  Das  Uebemacktungsgeb&ude  soli  nickt  mehr  als  zwei  Stock - 
werke  kaben.  wenigstens  sollen  in  hoheren  Stockwerken  keioe 
Uebernachtungslokale  mehr  untergebrackt  sein.  damit  Ruke.  Ordnoni; 
und  Sicherheit  leichter  gewfthrleistet  werden  konnen. 

3.  Das  Uebernacbtungsgebaude  soil  zwar  dicht  an  den  Betriebs- 
raumen  liegeu.  aber  wegen  des  dort  unvermeidhchen  Lftnns. 
Kauehes  u.  s.  w.  nicht  an  ein  Maschinenhaus  angebaut 
sein:  noch  weniger  sollen  Uebernaehtungsraume  in  den  Maschin*Mi- 
hRusern  selbst  gesehaffen  werden. 

4.  Am  besten  sollte  fiir  je  1  Uebernachtenden  1  Zimmer  (zell»»n- 
artiger  Raum)  bestehen;  wo  dies  nicht  angftngig  ist,  sollten  dit* 
einzelnen  Raume  klein  sein  und  nur  fur  eine  bestimmte  Kat^ 
gorie  von  Bediensteten  je  eines  Zuges  gerade  ausreichen.  Gross  f 
Uebernachtungssale  mit  Raum  fflr  10  bis  20  Betten  sind  zb 
v  ermeiden. 

h.  Fur  jedes  Bett  ist  ein  Luftraum  von  mindestens  26 — :30  Kubik- 
meter  zu  beanspruchen. 

tf.  In   jcdom   IVbernaehhingsgobaude  soil  ein  Trockenraum  v»r- 
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handen  win,  in  welehein  die  nassen  Kleider  vor  Betreten  des  Ueber- 
nachtungszimmers  abgelegt  werden  mussen. 

7.  Die  Uebernaehtungszimmer  mussen  gute,  von  dem  Willen  des 
Ueberaach  tenden  unabh&ngige  Liiftungsvorrichtungen,  Zentral- 
heizung,  Waschvorrichtung  mit  laufendem  Wasser  and  wo 
mfiglich  elektrische  Beleuchtung  haben. 

8.  Jeder  Bedienstete  erh&lt  seine  eigenen,  mit  Nummern  zu  ver- 
sehenden  Lein-  und  Einschlagtucher  vom  Hausmeister,  welche 
er  beim  Verlassen  des  Zimmors  abliefert.  Nach  Bedart"  werden 
dieselhen  gewcchselt. 

9.  In  jedem  Uebernachtungsgcliitude  miissen  Vol  I-  und  Brause- 
biider  zur  unentgeltlichen  Benutzung  vorhanden  sein.  Die  Be- 
diensteten  sollen  zur  fleilsigen  Benutzung  derselben  aufgefordert 
werden;  femer  soli  ein  gut  gelufteter  Tagesraum  mit  hftlzernen 
IVitschen  und  eine  Kocheinrichtung  zum  Warmen  von  N'ahrungs- 
mitteln  vorhanden  sein. 

Wenn  aueh  den  in  dieser  VYcise  gestellten  Anforderungen  in  vielen 
Fallen  schon  jetzt  wenigstens  theilweise  Genuge  geleistet  sein  wird,  —  naeh 
der  eigenen  Angabe  des  Vortragenden  besitzt  ,,eine  grosse  Eisenbahn- 
direktion"  mehrere  Uebernachtungsgebaude,  welche  den  von  ihm  gestellten 
Anforderungen  nahezu  nacli  alien  Riehtungen  entsprechen  — ,  so  giebt  der 
Vortrag  immerhin  in  dankenswerther  Weise  zu  Verbessernngen  Anregung, 
welche  sich  zwar  bei  schon  bestehenden  Ein  riehtungen  nur  in  beschranktem 
Tmfange  einfuhren  lassen  werden,  bei  etwaigen  Neuanlagen  aber  im  Ganzen 
und  GlWSen  obnr  Schwioriffkeit  heriicksichtigt  werden  kfmnen. 

tut. 

Die  oldenburgischen  £isenbalinen  im  .Jahre  1889.*)  Am 
.lahresschlusse  18K>  waren  420,f>i  km  Riseiibahnen.  darunter  34*>J2  km 
Hauptbahnen.  im  Bctriebe. 

Nach  Abzug  der  t'remden  Strecken  (11.16  km**)  ergiebt  sich  eine 
Betriebsliinge  von  40M.35  km.    Davon  liegen : 

*)  Vergl.  Archiv  1889  s.  907. 

Die  Mittheilungen  xind  dem  „.Jahresbericht  uber  die  Betriebsverwaltun^ 
der  oldcnburgischen  Eisenbahnen  flir  das  Jahr  1889"  entnommen. 

'•)  4,ic  km  Kandestrrenzf  (Jover)  — Wittmand. 

7roo   .,  Ochnlt— Westerstede   nclimal^pnriirc  r,oka)l>ahn\ 
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1.  auf  oldenburgischem  Gebiete   305.55  km 

2.  „  preufsischem  Gebiete: 

a)  im  Jadegebiet  0,6S  km 

b)  in  der  Provinz  Hannover    .    .    .    86,11  „ 

e)  r     r       t      Westfalen    .    .    .     7,34    n  94^  m 

3.  auf  niederlandLseliem  Gebiete   0,**  > 

4.  „  bremisebem  Gebiete   8,34  „ 

zusammen  409,35  km. 


Die  Hauptbetriebsergebnisse  fur  die  Jahre  1888  und  188!»  sind 
nacbstehend  ubersichtlioh  zusammengestellt  : 

1*38  It** 

Bahulange  am  Jab  ressscb  1 11  fs     ....    km  409  4< *9 


Mittlere  Betriebslange  

r> 

.H84 

4(  N 

48  28>  821 

44  U>4  4'«i 

durchseliTiittlieb  fur  1  km  .    .  . 

»• 

108  936 

110924 

Betriebsmittel: 

Stuck 

73 

?.» 

r 

156 

Gcpack-,  Guter-  u.  sonstige  Wagen 

n 

K  > 

BescbafTungskosten  der  Betriebsmittel 

-  .// 

5217  481 

5  466  19y 

Durclifahrene  Zugkilomcter  .    .    .  . 

Anzahl 

1  707  M  > 

2017  RN; 

dun'bsobnittlu'b  taglicb  .... 

km 

4  664 

5  52». 

Anzabl 

2  529  228 

2  789  4:>3 

„        Personenkilometer    .    .  . 

km 

55  988  207 

61  040242 

auf  t  km  Betriebslfmge     .    .  . 

145  <K  >i 

149115 

1  765  165 

1  924  23S 

auf  1  km  Betriebslange     .    .  . 

r 

4  600 

4  701 

BefOrderte  Giiter  aller  Art   .    .    .  . 

t 

893  57r, 

1  012  631 

Frai'bteiiuiahmc  (einsobl.  Nebengebiihren): 

2  586  163 

2  819 

*i  7H9 

•i  !-fr$ 

4,5o 

4,30 

4  938319 

5  325131 

12  869 

1HOO» 
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|   '   

1888 

1889 

2  982  600 

3  314127 

7  772 

8096 

im  Vcrhaltniffs  zur  Einnahme 

.  pCt 

60,40 

62,24 

1955  719 

2  011004 

:  5097 

4  913 

im  Verhfiltnifs  /urn  Anlagekapital 

.  p('t. 

4,r>2 

4,5ti 

Kosten  der  Zngkraft: 

fur  1 000  Nutzkilometer     .    .  . 

.  .// 

355,™ 

337,14 

„  1  000  Lokomotivkilometer  . 

n 

270.27 

256,47 

„   1 000  Aohskiloineter    .    .  . 

13js 

14,oo 
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Rechtsprechung. 
Jagdrecht 

Erkenutnifs  des  Oberverwaltungsgerichts  (HI.  Senat)  voiu  ii7.  M&rz  1890  in  der  Ver- 
waltnngsptreitsacbe  des  EisenbahnfiekoB  (Kliigers)  gegen  den  Burgenneister  zn  O.  I. 

(BeklagterT. 

„Sind  bei  der  Verthellung  des  Jagdpachtertraget  eines  gemelnscluftlichen  Jagdbezirka  auc* 
die  zum  Bahnkorper  Oder  zu  offentllchen  Wegen  verweodeten  eisenbahnfiekalischen  Gmnd 

atfloke  mit  zu  berOcksicbtigen?" 

Aus  den  Griinden. 

Nacli  §  4  des  Jagdpolizeigeset«es  bilden  alle  Grundstiicke  eines 
iiM'iudebe/.irks.  welche  nicht  zu  den  in  §  2  gedachten  gehdren,  einen  (ider 
mehrere  gemeinsehaftliche  Jagdbezirke.  Das  Gesetz  unterscheidct  bei  der 
Zuweisung  zu  den  genieinsehaftlichen  Jagdbezirken  nicht,  ob  anf  den 
betreffenden  Grnndstficken  die  Ausubung  der  Jagd,  unter  welcher  jede 
Handlung  zu  veratehen  ist,  durch  die  Jemand  Wild  okkupirt,  oder  aueh 
nur  aufsucht.  verfolgt  oder  ihm  nachstellt,  urn  es  lebend  oder  todt  in 
Besitz  zu  nehmen,  reehtlich  oder  thatsachlich  erschwert  ist.  insbesond^ 
gewisse  Arten  (ier  Ausubung  der  Jagd  verboten  oder  unniOglicb  md<1 
lm  Gegentheil  kann  auf  zwei  gesetzliche  Bestimmungen  hingewiesen  werden. 
welche  einzelne  Arten  der  Jagdausubung  verbieten,  an  dieses  Verbnt  aher 
die  Ausschliefsung  aus  dem  gemeinschaftlichen  Jagdbezirke  nicht  knupfen: 
die  eine  Bestimmung  enth&lt  der  §  8  des  Jagdpolizeigesetzes  in  Verbin- 
dung  mit  §  5  des  Gesetzes  vora  31.  Oktober  1848  (G.-S.  S.  W. 
wonach  im  Umkreise  von  Pulvennagazinen  u.  s.  w.  die  Jagd  mit  Feorr- 
gewehr  nicht  ausgeubt  werden  darf,  und  die  andere  der  §  5  des  G*- 
setzes  vom  20.  August  1883  (G.-S.  S.  1333),  wonach  das  Jagdrecht  an; 
kiinstlichen  Anlandungen  zwar  den  Uferbesitzern  zusteht.  die  Ausfibuiic 
desseiben  aber,  „abgesehen  von  den  Vorschriften  der  Jagdpolizeigesetze*. 
der  Beschrankung  unterliegt,  dafs  die  Strombauverwaltung  das  Betreten  der 
Anlandung  zu  verbieten  berechtigt  ist.  Auch  fur  die  zu  beiden  Seiten 
von  selbstandigen  Jagdbezirken  begrenzten  Theile  des  Bahnkfirpers  kanD 
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eine  rechtliche  Sonderstellung  aus  tlem  Gesetze  nicht  hergeleitet  werden. 
Bs  war  daher  die  gegen  die  Ausfuhrung  des  Vorderrichters,  dafs  die  als  Bahn- 
korper  oder  als  Wege  benutzten  Grundstucke  nicht  urn  dieser  Eigen- 
schaft  willen  von  dem  gemeinschaftlichen  Jagdbezirke  ausgesehlossen 
seien,  gerichtete  Revisionsbeschwerde  des  Beklagten  zu  verwerfen. 

Im  weiteren  wird  die  Frage  offen  gelassen,  ob  die  an  sich  zum  ge- 
meinschaftlichen  Jagdbezirke  gehorigen  Grundstficke  auch  dann  an  den 
Ertr&gnissen  der  Jagd  theilnehmen,  wenn  sie  von  der  Verpachtung  aus- 
drficklich  ausgenommen  worden  sind. 

Strafrecht. 

I'rtheil  dee  nberlandesgerichts  ^Strafsenan  zu  Kflln  vom  IP.  Juni  l«90  in  der  Strat- 

aache  gegen  K.  und  Genossen. 

Zur  Auslegung  des  §  53  des  BahnpolizelreQlements. 

Aus  den  Gruuden. 

Durch  das  .  .  (angefochtene)  IJrtheil  sind  die  Angeklagten  gemuT* 
53  und  62  des  Bahnpolizeireglements  vom  30.  November  1885  verur- 
theilt  worden  auf  Gruud  der  Feststellung ,  dafs  sie  zu  Kettwig  v.  d.  Brficke 
den  Weg  des  Eiseubahnfiskus  von  der  Chaussee  nach  der  Guterladestelle. 
welcher  zufolge  allgemeiner  Anordnung  der  Bahnverwaltung  von  Fuhr- 
werken  nur  nach  und  von  der  Guterladestelle  benutzt  werden  darf.  dieser 
Anordnung  zuwider  von  der  Chaussee  zum  Lagerraum  des  A.  K.  befahren 
haben. 

Die  nut*  Verletzung  des  §  53  gestiitzte  Revision  kann  keinen  Kr- 
folg  haben. 

Verfehlt  ist  die  Huge,  dafs  der  Vorderriehter  den  §  53  unter  Ver- 
kennung  des  Begriffs  „  Bahngebiet"  dadurch  verletzt  babe,  dafs  der  Zufuhr- 
weg  zur  Guterladestelle  noch  als  zum  Bahngebiet  gehOrig  angesehen  worden 
sei,  wahrend  das  Bahngebiet  nach  Behauptung  der  Revision  nur  dasjenige 
Terrain  umfassen  soli,  auf  welchem  der  Betrieb  stattfindet.  Was  unter 
-Bahngebiet"  zu  verstehen,  ist  im  Bahnpolizeireglement  nicht  ausdrficklieli 
detinirt.  Die  Auslegung  der  Vorinstanz,  dafs  hieruber  nicht  schon  das 
Kigeuthumsrecht  der  Eisenbahn,  sondern  die  Zugehorigkeit  und  Beziehung 
zu  dem  eigenartigen  Eisenbahnbetriebe  entscheide,  und  dafs  unter  Um- 
standen  auch  ein  Zufuhrweg  zum  Bahngebiete  gehoren  konne,  erscheint 
weder  nach  dem  Wortsinne,  noch  nach  dem  legislativen  Grunde  des  §  53  1.  r. 
als  rechtsirrthumlich.  Jedenfalls  entlialt  das  Bahnpolizeireglement  weder 
in  den  von  der  Revision  angezogenen  4  und  72,  noch  uberhaupt  eiuen 
Anhaltspnnkt  fiir  die  Einschrankung  des  Bahngebiets  durch  Aussehliefsung 
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solcher  Wege,  welche  bestimmungsinafsig  zu  den  Stationen  und  Guterlade- 
.stellen  fuhrcn.  in  dem  Eigenthum  der  Eisenbahn  stehen  und  recht  eigent- 
lich  den  Zwecken  des  Eisenbahnbetriebes  dienen.  Fur  das  Gegentheil 
spricht  vielmehr  der  §  70:  danach  mufs  die  Amtswirksamkeit  der  Bahn- 
polizeibeamten  uneingeschriinkt  „auf  die  ganze  Bahn  und  die  dazu  gr- 
hfirigen  Anlagen"  sich  erstrecken. 

Von  dem  angeffihrten  Rechtsstandpunkte  aus  bat  nun  der  Instanz- 
riehter  thatsachlich  festgestellt ,  dafs  der  fragliche  Zufuhrweg  des  Eisen- 
bahnfiskus  bei  Errichtung  der  GuterladesteJle  gleichzeitig  mit  dieser  und 
als  Zubehor,  wenn  nicht  als  Bestandtheil  derselben  angelegt  worden  sei. 

Ungerechtfertigt  ist  endlich  die  Rfige.  dafs  die  Bahnverwaltung  zum 
Erlal's  jener  Anordnung  aus  dem  Grunde  nicht  bereehtigt  gewesen  sei.  weil 
der  Weg  nicht  im  unbeschrankten  Eigentbuni  des  Eisenbahnfiskus  stehe 
und  die  Angeklagten  ihre  Befugnifs  zum  Befahren  desselben  von  der  Chaussee 
zum  Grundstucke  des  A.  K.  aus  einer  dem  Letzteren  angeblich  zustehenden 
Gerechtsame  herleiten.  Das  Recht.  behufs  Aufrechterhaltung  der  Ordnung 
innerhalb  des  Bahngebiets  und  beim  Transport  der  Personen  und  Effekteii 
die  ihr  nothwendig  erscheinenden  Anordnungen  zu  treffen.  ist  der  Bahnver- 
waltung dunh  §  53  a.  a.  0.  gauz  allgemein  eingeraumt.  Jedoeh  unterlient 
dieses  Rerht  der  stillsehweigenden  und  selbstverstaudlieheu  Besehrankuni:. 
dais  die  Anordnungen  nicht  mit  Gesetzen  oder  Verordnungen  in  Wider- 
sprucli  treten  diirfen.  Dagegen  ist  aus  bOheren  Rficksichten  des  Gemein- 
wohls  die  Bahnverwaltung  niclit  behindert.  bei  Ausubung  ihres  Rechte> 
insoweit,  als  die  Aufrechterhaltung  der  Ordnung  es  nothwendig  erscheinen 
liifst.  in  etwaige  Privatrechte  Dritter  am  Bahngebiete  einzugreifen.  Den 
hierdurch  Verletzten  bleibt  defshalb  nur  die  Beschwerde  und  die  Geltend- 
machung  ihrer  Rechte  im  Zivilwege  vorbehalten  Vergl.  §  4  des  Gesetze> 
vom  11.  Mai  1842  fiber  die  Zulassigkeit  des  Reehtsweges  in  Beziehung  auf 
polizeiliche  Verfugungen.  OppenhofF.  Rechtsprechung  des  Ober-Tribunal> 
Bd.  19  8.  6lJ.  Im  vorliegenden  Falle  hat  nun  der  lustanzriehter  ohne  t  r- 
kcnnbaren  Rechtsirrthum  in  einer  fur  das  Revisionsgerieht  bindenden  Weise 
thatsachlich  festgestellt.  dafs  die  Bahnverwaltung  die  Anordnung  behufs 
Aufrechterhaltung  der  Ordnung  innerhalb  des  Bahngebiets  und  fur  den 
Transport  der  Gfiter  getroffen  hat.  Die  Anordnung  war  folglich  auch  fur 
die  Angeklagten  rechtswirksani.  Da  ein  bewufst  unbefugtes  Handeln  nicht 
zu  <len  Voraussetzungen  des  §  58  gehdrt.  vielmehr  schon  die  blofse  Nicht- 
hefolgung  des  Verbots  als  ein  Ungehorsam  gegen  die  obrigkeitliche  Anord- 
nuug  absolut  die  Strafe  des  $  <>2  nach  sich  zieht,  so  kann  es  nicht  n<*li 
darauf  ankommen,  ob  die  Angeklagten  zum  Befahren  des  Weges  sich  elua 
fur  befugt  gelmlten  haben. 
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Gesetzgebung. 

Preufsen. 

Staatsvertrag  zwischen  Preufsen  und  Lippe  wegen  Herstellung 
von  Eisenbahnen  von  Dctmold  nach  Sandebeck  und  von  Hameln 
mich  Lage  voni  22.  September  1889. 

{GeR.-Samml.  S.  233/37.    Eisenbahn-Verordnunggblatt  S.  199  ff.^ 

Staatsvertrag  zwischen  Preufsen  und  Sachsen-Meiningen  wegen 
Herstellung  einer  Eisenbahn  von  Zeitz  nach  Cam  berg  vom  24.  Ok- 
tober  1889. 

Ges.-Samml.  S.  241  ff.    Eisenbahn-Verordnnngsblatt  S.  205  ff.) 

Staatsvertrag  zwischen  Preufsen  und  Sachsen-Koburg-Gotha  wegen 
Herstellung  mehrerer,  gothaisohes  Gebiet  beruhrendon  Eisenbahnen 
vom  16.  Januar  1890. 

■  (Jes.-Saroml.  S.  247  ft'.    Eisenbahn-Verordimngsblatt  S.  2()H  ff.) 

Erlasse  des  Ministers  der  offentlichen  Arbeiten: 

Vom  13.  August  1890,  betr.  Dienstanweisung  fur  das  Zentralwagen- 
abrechnungsbiireau  der  preufsischen  Staatsbahnen. 
(Eisenbahn-Verordnungsblatt  S.  186/87.} 

Vom  23.  August  1890.  betr.  Bedienung  der  Reisenden  an  den  Bahn- 
hofsbuffets. 

(Eisenbahn-Verordnungsblatt  S.  214.) 

Vom  2i>.  August  181)0,  betr.  Behandlung  von  Frachtgiitern,  welche 
der  Gefahr  der  Bcschadiguiig  besonders  ausgesetzt  sind. 
( Eisenbahn- Verordnungsblatt  S.  214.  ) 

Vom  31.  August  1890,  betr.  Stempelpfliehtigkeit  der  auf  die  Be- 
stellung  einer  Sieherheit  bezuglichen  Schriftstueke. 
(Eisenbahn-Verordnungsblatt  S.  215  ) 

Vom  16.  September  1890,  betr.  Erhfthung  der  Fahrgeschwindigkeit 
auf  Nebenbahnen. 

(Eisenbahn-Verordnungsblatt  S.  219  ff.j 

Vom  .'JO.  September  1890,  betr.  Beforderung  gebuhrenpflichtiger  Tc- 
legramme  in  Eisenbahnverkehrsangelegenheiten. 
( Eisenbahn-Verordnungsblatt  S.  181  f.) 
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Oesterreich-Unsrarn.  Das  Vcrordnungsblatt  des  k.  k.  Handels- 
ministeriums fur  Eisenbahnen  und  Schiffahrt  enthalt  in 
den  folgenden  Nummeru  die  nachstehenden,  das  Eisenbahnw^n 
betreffenden  wichtigeren  Gesetze.  Erlasse  u.  s.  w. 

(No.  101:)  Verordnung  der  Ministerien  des  Innern,  des  Handels  and  derFinanieo 
vom  21.  und  23.  Aagust  1890,  betreffend  das  Verbot  der  Ein-  und  Darcbfahr  tod 
Hadern,  alten  Kleidern.  altem  Taawerk,  gebrancbter  Leibwasche  nnd  gebraocbtea 
Bettzenge  aus  ganz  Asien  bezw.  aus  Egypten.   (No.  107:)  Verordnnng  des  k.  k.  Finau- 
ministers  im  Einvernehmen  mit  dem  k.  k  Handelsministerium  und  den  betheiligtea 
kflnigl.  ungarischen  Ministerien  vom  27.  Angust  1890,  betreffend  Erleichterungen  im 
Verkehre  mit  Leihwaggons  aualandischer  Provenienz.    (No.  108:)    Erlafs  des  k.  t 
Handelsministeriums  vom  29.  August  1890,  betreffend  die  Aufserverkehraetzung  der 
Sprengmittel  Schwerfrierbare  Ammon-Spreng-Gelatine,  Rhexit  IV.  Kohlen-Dynaai.' 
and  Weifses  Dynamit  der  Aktiengesellscbaft  Dynamit  Nobel  in  Wien.  «No.  109:  ErUi"? 
des  k.  k.  Handelsministeriums  vom  8.  September  1890.  betreffend  Tarifermafsigung  fnr 
Zucker  als  Stfickgut.    Durchfuhrangsverordnung  des  k.  k.  Handelsministeriums  vera 
3.  September  1890  fttr  die  neue  Vorschrift  fiber  die  Uniformirung  der  k.  k.  Staat* 
beamten.   (No.  110:)   Konzessionsurkunde  vom  21.  Juni  1890  fur  die  Lokomotiveisei 
bahnen  a)  von  Horau  nach  Poeican  nach  Modnov,  b)  von  Brandeic  an  der  Elbe  naci 
Neratovic  a.  s.  w.   Erlafs  der  k.  k.  Generalinspektion  der  osterreichischen  Eisenbahnen 
vom  14.  September  1890  an  die  Verwaltungen  sammtlicher  foterreichischer  Privn 
eisenbahnen,  betreffend  die  rechtzeitige  Publikation  von  Refaktien  fttr  das  Jahr  189! 
(No.  115:)   Erlafs  des  k.  k.  Handelsininisters  vom  28.  September  1690,  betreffend  di? 
Einfflhrung  einer  einheitlichen  Wagen-Serien-Bezeichnung  filr  Zwecke  der  Wageo 
ditrigirung.   Desgl.  vom  2G.  September  1890,  betreffend  die  Einfilhrung  von  Wage* 
ladungsfristen  fur  sperrige  Gitter.   (No.  118:)   Erlafs  der  k.  k.  Generalinspektion  der 
«sterreichiscben  Eisenbahnen  vom  30.  September  1890.  betreffend  die  Handbabnng  de« 
Dienstes  in  den  Anschlufsstationen.  (No.  119:)   Desgl.  vom  30.  September  1390.  be- 
treffend Erlauterungen  zur  DurchfUhrung  der  Krankenversicherung.   (No.  120:}  Erlafs 
des  k.  k.  Handelsministers  vom  4.  Oktober  1890,  betreffend  Vorsorge  fdr  die  ungestiru 
und  sichere  Bewaltigung  des  Verkehrs.    (No.  122:)   DeBgl.  vom  8.  Oktober  1890,  be 
treffend  die  Behandlung  jener  Ei.senbahnwagen .  welche  ausschliefslich  zum  Trat-v 
porte  von  bereits  nach  Vorschrift  desinfizirtem  Dllnger  aus  Desinfektionsstationet 
verweudet  werden.    Erlafs  der  k.  k.  Generalinspektion  der  Osterreichischen  Ei<en 
bahnen  vom  11.  Oktober  1890,  betreffend  die  Vermeidung  von  Entgleisuneen  «Inrtb 
vorzeitiges  Umlegen  der  Wechsel. 

Schweiz.    Bundesgesetz  vom  27.  Juni  1890,  betr.  die  Arbeitszeit  l*im 

Betriebe  der  Eisenbahnen  und  anderer  Transportanstalten.*) 

Art.  1.   Dem  gegenwiirtigen  Gesetze  sind  unterstellt: 

die  Eisenbahn-  nnd  Dampfschiffahrtsuuternehmungeu.  die  Postverwaltunc 
sowie  andere  vom  Bunde  konzessionirte  oder  von  ihm  selbst  betrieb**' 
Transportanstalten. 

VerOffentl.  am  12.  Juli  1H90.  Ablauf  der  Einspruchsfrist  10.  Oktober  im 
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Dasselbe  findet  Anwendung  auf  die  iin  Betriebsdieuste  solcher  Transport- 
anstalten  mit  der  Verpflichtung  zur  gewShnlichen  Arbeitszeit  angestellten  Personen. 

Vorbehalten  bleiben  die  Bestimmnngen  der  Fabrikgesetzgebung. 

Art.  2.  Die  Arbeitszeit  der  Beamteu,  Angestellten  und  Arbeiter,  soweit  der 
Betrieb  eine  mehr  als  gewfihnliche  Arbeitszeit  erfordert,  soil  12  Stnnden  taglich  nicht 
iibersteigen. 

Art.  8  Die  unuoterbrocheue  Kahezeit  ist  fur  das  Siaschinen-  und  Zugspersonal 
wenigstens  10  Stnnden  nnd  fttr  das  iibrige  Personal  wenigstens  9  Stnnden,  oder, 
wenn  Wohnnng  anf  dem  Bahnhof  oder  an  der  Bahnlinie  angewiesen  ist.  wenigstens 
8  .Stunden. 

Nach  ungefahr  der  Hftlfte  der  Arbeitszeit  ist  Ruhe  von  wenigstens  einer  Stnnde 
zn  gew&bren. 

Art.  4.  Den  Beamten,  Angestellten  und  Arbeitern  siud  im  Jahre,  angeniessen 
vertheilt,  52  Tage  freizugeben,  wovon  jedenfalls  17  anf  den  Sonntag  fallen  sollen. 

Ein  Abzng  am  Gehalte  oder  Lohne  darf  wegen  der  Dienstbefreinng  nicht 
stat  t  linden. 

Art.  r>.  An  Sonutagen  ist  der  Guterdienst  untersagt.  Vorbehalten  bleibt  die 
Beforderong  von  Gfltern  und  Vieh  in  Eilfracht. 

Art.  6.  Wo  beaondere  Verbal tnisse  es  nothwendig  machen,  ist  der  Bnndesrath 
«rmachtigt,  gegenttber  den  Bestimmungen  dieses  Gesetzes  ausnahmsweise  Anord- 
nungen  zu  treffen. 

Art.  7.  Uebertretungen  dieses  Gesetzes  werden  mit  Geldbnfoeu  bis  auf 
500  Franken,  im  Wiederholungsfalle  bis  auf  1000  Franken,  bestraft. 

Der  Verzicbt  auf  die  gesetzlicb  zugesicberte  Dienstbefreinng  schliefst  die 
Strafbarkeit  der  Widerbandlung  nicht  aus. 

Art.  8.  Durch  dieses  Gesetz  wird  das  Nachtragsgesetz,  betr.  Abanderuug  von 
Art.  9  des  Gesetzes  iiber  den  Bau  nnd  Betrieb  der  Eisenbahnen,  vom  14.  Februar  1878 
(A.  S.  n.  F.  Ill  419)  aufgehoben. 

Art  9.  Der  Bnndesrath  ist  beauftragt,  auf  Grundlage  der  Bestimmungen  des 
Buudesgesetzes  vom  17.  Juni  1874,  betr.  die  Volksabstimmung  Uber  Bundesgesetze 
und  Bundesbeschltisse,  die  Bekanntroachung  dieses  Gesetzes  zu  veranstalten  und  dea 
Bcginn  der  Wirksamkeit  dessolben  zu  bestimmen. 


Frankreich.  Gesetz  vom  23.  Juli  1890,  betr.  den  Ankauf  der  Kis^n- 
bahn  von  AJais  nach  der  Rhone  durch  die  Paris— Lyon  — Mittel- 
meer-Eisenbahn. 

Vertiffentl.  im  Journal  offlciel  de  la  Republique  francaise  vom  24.  Juli 
S.  3813. 

Durch  da»  Gesetz  wird  ein  zwischen  der  Paris— Lyon— Mittelmeer-Bahn  und 
der  in  Konkurs  befindlichen  Eisenbahn  von  Alais  nach  der  Rhone  am  20.  Marz  1889 
abgeschlossener  Vertrag  genehmigt,  nach  welchem  die  letztgedachte  Bahn  von  der 
Paris— Lyon — Mittelmeer-Bahn  angekauft  nnd  in  deren  Netz  einverleibt  wird.  Die 
Bahn  von  Alais  nach  der  Rhone  ist  64  km  lang,  wovon  —  am  31.  Dezember  1888  — 
69  km  im  Betriebe,  der  Rest  im  Bau  waren. 
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Italien.    Gesetz  voni  20.  Juli  1890,  betr.  die  fur  EisenbahnbauttMi  in 

den  Staatshaushaltsvoranschlag  eiuzustellenden  Geldbetrage. 

VerSffentl.  im  Monitore  delle  strade  ferrate  vom  9.  August  1890. 

Ira  Anschlufs  an  das  Qesetz  vom  20.  Juli  1888  (vergl.  Archiv  1888  S.  776)  wird 
b»Htiinrat,  dafs  filr  den  Ban  neuer  Eisenbahnen  in  dem  StaatshaushaltsvoranschU,: 
vorgesehen  werden  sollen:  Filr  die  Rechnungsjahre  1890/91  und  18!>l/92je  65000  000  Lire, 
ffir  die  Jahre  1892/93  bis  einschliefsl.  1896/97  je  60000000  und  fttr  1897/98  37  828  357  Lire 
Die  einzelnen  Bahnen,  auf  welche  diese  Betrage  vcrwendet  werden  sollen,  werden 
alljahrlich  in  einem  besondereu.  dein  Voransehlatre  boizufugenden  Wrzeichni^ 
bezeichnet. 

Konigl.  E rial's  vom  5.  Juni  1890,  betr.  die  Umwandlung  der  schtnal- 
spurigen  Eisenbahn  von  Reggie  fiber  Seandiano  naoh  Sassuolo  iu 
eine  normalspurige. 

VerOffentl.  im  Monitore  delle  strade  ferrate  vom  9.  Angnst  1890. 
Die  bezeichnete  Bahn  ist  in  Gemiifsheit  der  im  Jahre  1884  ertheilteu  Kod- 
zession  (vergl.  Archiv  1884  S.  490^  mit  staatlicher  Untersttttzuns:  von  der  Provinx 
Reggio  Emilia  mit  einer  Spurwwte  von  0,»<  m  gebaut  worden.  Dieselbe  soli  nun- 
mehr  in  eine  normalspurige  Bahn  nmgewandelt  werden,  wozn  der  Staat  ^inen  Zn- 
schnfs  von  586  494  Lire  gewahrt. 

Rnfsland.  Kaiser licher  Erlafs  vom  17.  April  1890.  betr.  die  pr«>- 
tokollarische  Feststellung  des  Verlustes  oder  der  Beschadigunc  der 
auf  der  Eisenbahn  beforderten  Guter. 

YerSffentl.  in  der  G.-Samml.  No.  54  vom  5.  17.  Juni  1890  Ziff.  484. 
Der  §  MB  des  allgemeinen  russiscben  Eisenbahngesetzes  vom  16.  Juni  188ft  li*t 
for  tan  folgenden  Wortlaut:*) 

Wird  unterwegs  oder  auf  der  Beatimmungsstation  der  Verlnst  o<kr 
die  Beschiidignng  eines  Gutes  festgestellt,  so  hat  die  Eisenbahn  onver- 
ziiglich  zur  Feststellung  des  vernrsachten  Schadens  zu  schreiten.  Die  lTnt*-r- 
snchung  erfolgt  in  Gegenwart  von  Eisenbahngendarmeriebeamten.  iweiti 
Zeugen.  —  wenn  erforderlicb  eines  Sachverstandigen  —  und  wom6glk>. 
des  VerfUguugsberechtigteu.  Ueber  das  Ergebnifs  der  Untersuchnng  ist  fin 
Protokoll  aufzunehmen,  von  welchem  eine  Absehrift  dem  VerfOgnnirsberecb- 
tigten  auf  Verlangen  nnentgeltlich  auszuhiindigen  ist. 


Kaiserl.  Erlafs  vom  4.  ■Hi.  Juni  1890,  betr.  die  Behandiung  soloher 
aus  dem  Auslande  auf  Eisenbahnen  ankommenden  Guter  und 
Gepackstficke,  auf  denen  noeh  Zoll-  und  Frachtgebuhreu  haften 
VerSfTentl.  in  der  Zeitschr.  d.  Min.  d.  Verk.  vom  17.  29.  Juli  1890. 
Im  Anschlufs  an  den  Artikel  90  des  allgemeinen  rnssischen  Eisenbahnget«-r/f< 
t  vergl.  Archiv  1S8&  8.  657)  werden  Vorschriften  ilber  die  Behandiung:  solcher  OiiTer 

•  Vergl.  Archiv  lHKo  S.  643  ff.,  insbes.  8.  H57. 
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nod  GepackstUcke  gegeben,  for  welche  die  daranf  haftenden  Zollgebtthren  und  Fracht- 
kosten  nicht  berichtigt  sind.   Derartige  Giiter  und  GepackstUcke  sollen  von  den 
Eisenbahnen  an  die  Zollhauser  abgegeben  und  daselbst  gelagert  werden.  Werden 
solcbe  Gttter  nicbt  binnen  30  und  GepackstUcke  nicbt  binnen  24  Tagen  gegen  Zahlung 
der  daranf  haftenden  Gebtthren  von  dem  Verfugungsberechtigten  abgeholt,  bo  erfolgt 
seitens  der  Zollbehttrde  eine  dreimalige  Bekanntmacbung  auf  Kosten  des  Verfugungs- 
berechtigten, aucb  wird  eine  Benachrichtigung  dem  Absender  des  Gutes  oder  Ge- 
packes  zngeschickt.    Guter  sollen  sodann  nacb  Verlanf  von  3,  GepackstUcke  nach 
Verlauf  von  4  Monaten  offentlich  verkauft  werden.   Kdnnen  aus  dem  Erltfs  nicht 
sammtliche  auf  dem  Gute  haftenden  Kosten  fUr  Eisenbahnfracht,  Zollgebtthren,  Lager- 
geld  u.  s.  w.  gedeckt  werden,  so  wird  ein  zweiter  Bffentlicher  Verkauf  anberaumt, 
wobei  mit  einem  Angebot  begonnen  wird,  durch  welches  mindestens  die  Kosten  der 
Aufbewahrung  und  des  Verkaufs  gedeckt  werden  und  dem  Kaufer  die  Verpflichtung 
auferlegt  wird,  das  Gut  oder  Gepack  wieder  nach  dem  Auslande  zurdckzuschaffen. 
Bleiben  die  Sachen  auch  bei  dem  zweiten  Ausgebot  unverkauft,  so  werden  sie  ver- 
nichtet. 


Kaiserl.  Erlafs  vom  13./ 26.  Juni  1890,  betr.  Errichtung  von 
Getreidespeichern  auf  den  Stationen  der  Eisenbahn  Charkow— 
Nikolajew. 

Veriiffentl.  in  der  Zeitschr.  d.  Min.  d.  Verk.  vom   jg31^^  1890. 

Znr  Errichtung  von  Anlagen  zur  Aufbewahrung  von  Getreide  wird  ein  Betrag 
von  1  Million  Rbl.  bewilligt.  Hiervon  sollen  800000  Rbl.  zum  Ban  von  Speicher- 
anlagen  fttr  mindestens  160000  Tscbetwert')  Getreide  am  Hafen  von  Nikolajew  ver- 
wendet  werden.  Diese  Speicheranlagen  sollen  mit  Einrichtungen  zur  unmittelbaren 
Verladung  des  Getreides  aus  den  Speichern  in  Scbiffe  versehen  werden. 


Kaiserl.  Erlafs  vom  13. /26  Juni  1890,  betr.  Erh&hung  des  Ka- 
pitals  und  Aenderung  des  25.  Statute  der  Orel-Witebsker  Eisen- 
bahngesellschaft. 

VerOffentl.  in  der  Zeitschr.  d.  Min.  d.  Verk.  vom  18./30.  September  1890. 

Die  Gesellschaft  wird  ermachtigt,  ihr  Obligationenkapital  um  den  Betrag  von 
11642044  Kreditrubel  nominell  =  9  532  677  Kreditrubel  in  Wirklichkeit  zu  erhChen. 
Von  dem  angegebenen  Betrag  sollen  200000  Rubel  znr  ErhOhung  der  Leistungs- 
fahigkeit  der  Bahn,  der  ilbrige  Theil  zur  Tilgung  von  Schulden,  welche  die  Gesell- 
schaft bei  der  Regierung  gemacht  hat,  verwendet  werden.  Die  letztere  behalt  die 
Obligationen  fUr  sich;  die  Gesellschaft  mufs  den  Nominalbetrag  mit  4pCt.  verzinsen 
und  mit  0,3i2  pCt.  tilgen.  Nach  dem  neuen  Statut  der  Gesellschaft  ist  die  Regierung 
vom  1.  Jannar  1906  ab  berechtigt,  jederzeit  die  Bahn  zurlickzukaufen,  wobei  der 
Kaufpreis  nach  dem  finanziellen  Ergebnifs  der  letzten  7  Jahre  festgestellt  wer- 
den soli. 


*)  1  Tschetwert  =  2,<w  hi. 

Archiv  filr  Eisenbahnweaen.   1880.  7Q 
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Kaiserl.  Erlafs  vom    2*  j^.  1890,  betr.  die  Verstaatlicbung  der 

Eisenbahn  Tambow — Koslow. 

VerOfFentl.  in  der  Zeitschr.  d.  Min.  d.  Verk.  vom  17./29.  Jnli  1890. 

Die  Regierung  Ubernimmt  die  Tambow — Koslower  Eisenbahn  mit  allem  Eigen- 
thutn  und  alien  Kapitalien  nach  dem  Stande  vom  1.  Januar  1890.  die  gesammte  Yer- 
waltung  geht  gleich  nach  Ertheilung  der  kaiserl.  Genehmigung  an  das  Ministerivnn 
der  Verkehrsanstalten  Uber.  Fur  jede  Aktie  im  Nennbetrage  zu  100  Rbl.  wird  eine 
A  %  ige  Staatsobligation  zu  gleichem  Nennwerthe  gewahrt,  welche  letztere  Obligationea 
bis  zum  Jahre  1965  getilgt  werden  sollen.  (Die  66  km  lange  Eisenbahn  Tambow- 
Koslow  schliefst  sich  mit  ihrem  Ostende  an  die  Staatsbahn  Tambow -Saratow,  mit 
dem  Westende  (Koslow)  an  die  yon  Moskau  nach  dem  Sttden  (Rostow)  fuhrende 
Bahn  an.  Die  am  22.  Dezember  1869  ertheilte  Konzeseion  lautete  auf  85  Jahre,  gab 
aber  der  Regierung  das  Recht,  nach  Verlauf  von  20  Jahre n,  also  vom  22.  Dezember  1889 
an,  die  Bahn  zn  iibernehmen.  Das  Anlagekapital  bestand  ans  3  596  000  Rbl.  in  Aktien 
und  2000000  Rbl.  in  Obligationen.) 


Kaiserl.  Erlafs,  betr.  die  Verwendung  der  Eisenbahnbediensteten 
in  Kriegszeiten. 

oa  Jnli 

Verflffentl.  in  der  Zeitschr.  d.  Min.  d.  Verk.  vom  ^^^st  189a 

Durch  vorstehenden  Erlafs  werden  Bestimmungen  Qber  die  Verwendung  der 
Eisenbahnbediensteten  in  Kriegszeiten  genehmigt,  zu  deren  Erganzung  und  Er- 
weiterung,  soviel  erforderlich,  der  Minister  der  Verkehrsanstalten  nach  Benebmea 
mit  dem  Kriegsmiiiister  ermachtigt  wird.  Nach  diesen  Bestimmungen  wird  vom 
Verkehrsminister  im  Einverstandnifs  mit  dem  Kriegsminister  ein  Verzeichnifs  der- 
jenigen  Dienststellen  aufgestellt  und  offentlich  bekannt  gegeben,  welche  fdr  Kriegs- 
zwecke  in  Betracht  kommen.  Alle  Bediensteten  der  Staats-  und  Privatbahnea, 
welche  eine  dieser  Stellen  versehen  und  das  50.  Lebensjahr  noch  nicbt  flberschrittea 
haben,  stehen  vom  Tage  der  Verkttndigung  einer  Mobilmachung  an  dem  Verkehrs- 
minister zur  unbedingten  Verfligung  und  baben  den  ihnen  an  beliebiger  Eisenbahn 
zu  iiberweisenden  Dienst  unweigerlich  zu  iibernehmen.  Die  Verwaltungen  der  Bahn  en, 
zu  denen  die  abkommandirten  Bediensteten  gehOren,  haben  sich  der  Wegnahme  der- 
selben  unbedingt  zu  fUgen  und  fur  Erganzung  ihrea  eigenen  Personals  Sorge  zn 
tragen.  Die  abkommandirten  Bediensteten  erhalten  in  ihrer  neuen  Stellung  minde*t*ns 
die  gleiche  Bezahlung  wie  in  der  fruheren  und  haben  das  Recht,  in  letztere  nach 
Beendigung  der  Mobilmachung  zurtickzukehren.  Die  Familien  abkommandirter  Be- 
diensteten erhalten  wahrend  der  Zeit  des  Kommandos  die  HaJfte  der  -Besoldung  d« 
Mannes  und  behalten  die  etwaige  Dienstwohnnng  oder  erhalten  entsprechendes 
Wohnungsgeld.  Die  Reisekosten  der  kommandirten  Bediensteten.  sowie  alle  sonstig«n 
tiir  die  Bediensteten  durch  die  Abkommandirung  entstehenden  Kosten  tragt  die 
Reichskasse.  Alle  Zuwiderhandlungen  gegen  diesen  Erlafs  und  etwaige  Versnche 
der  Eisenbabnverwaltungen  oder  der  Bediensteten,  sich  den  dadurch  auferlegten  Ver- 
pflichtungen  zu  entziehen,  werden  mit  harten  Strafen  bedroht 
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Vereiniffte  Staaten  von  Brasilicn.  Dekret  No.  524  vom  26.  Juni  1890, 
betr.  die  Zustandigkeit  der  Bundesregierung  und  der  Regierungen 
der  Bundesstaaten  der  Vereinigten  Staaten  von  Brasilien  fur  die 
Konzessionirung  von  Eisenbahnen. 

VerOffentl.  im  Diario  Official  void  2.  Juli  1^90. 

In  Erwagung,  daft  die  Entwicklung  der  Eisenbahnen  in  dem  gesammten  Gebiete 
der  Repuhlik  erheischt,  dafs  klar  gestellt  wird,  fttr  welche  Eisenbahnkonzessionen 
die  Bundesregierung  und  fttr  welche  die  Regierungen  der  Einzelstaaten  zustan- 
dig  sind; 

in  Erwagung,  dafs  die  Bestimmungen  des  Zirkulars  No.  2  vom  16.  Januar  1878 
und  des  mit  dem  Dekret  No.  5561  vom  28.  Februar  1874  ergangenen  Regulative  ttber 
diesen  GegenBtand  einer  Aenderung  bedflrfen,  einerseits  um  die  in  der  Praxis  her- 
vorgetretenen  Uebelstande  zu  beseitigen,  andererseits  mit  Rttcksicht  auf  die  gegen- 
wartige  Verfassung  des  Landes  wird  bestimmt,  was  folgt: 

Art.  1.  Die  Konzessionirung  von  Eisenbahnen  gehttrt  zur  ausschliefslichen 
Zustandigkeit  der  Bundesregierung  in  folgenden  Fallen: 

I.  Wenn  sie  die  Hauptstadte  der  Einzelstaaten  mit  der  Hauptstadt  des  Bun- 
desstaates  verbinden.  und  dadurch  zugleich  der  Fttrderung  der  wirthschaft- 
lichen  Iiiteressen  der  Nation  und  der  innigeren  Gestaltung  der  politiscben 
Beziehungen  der  Bundesstaaten  dienen ; 

II.  wenn  sie  Verbindungen  zwischen  dem  Gebiete  der  Republik  und  den  an- 
grenzenden  Landern  herstellen  und  dadurch  den  internationalen  Beziehungen 
fttrderlich  sind; 

III.  wenn  sie  zu  strategischen  Zwecken  zur  Vertheidigung  des  nationalen  Ge- 
bietes,  oder  unmittelbar  nach  den  Grenzen  zu,  oder  nach  besonders  bestimm- 
ten  strategischen  Punkten  angelegt  werden. 

Die  in  diesem  Artikel  bezeichneten  Eisenbahnen  bilden  ein  einheitlich  ange- 
legtes  allgemeines  Eisenbahnnetz,  fttr  dessen  Linien  Obereinstiramende  Konzessions- 
bedingungen  aufgestellt  werden  sollen. 

Art.  2.  Zur  Zustandigkeit  der  Regierungen  der  Bundesstaaten  geh8rt  die  Kon- 
zessionirung von  Eisenbahnen  innerhalb  ihres  Gebietes,  welche  bevOlkerte  Verkehrs- 
mittelpunkte  oder  fruchtbare  Gegenden,  sei  es  mit  den  Linien  des  allgemeinen  Netzea, 
sei  es  mit  an  der  eigenen  Ktiste  gelegenen  Hafen  in  Verbindung  aetzen. 

Sollen  die  Linien  auf  dem  Gebiete  eines  benachbarten  Staates  fortgesetzt 
werden,  so  haben  sich  die  Regierungen  der  betheiligten  Staaten  ttber  die  Konzes- 
sionirung zu  verstandigen. 

Die  Zustandigkeit  der  Regierungen  der  Bundesstaaten  fttr  die  Anlegung  von 
Eisenbahnen  innerhalb  ihrer  Gebiete  unteriiegt  mit  Rttcksicht  auf  das  allgemeine 
Netz  folgenden  Beschrankungen: 

a)  bildet  die  Eisenbahn  die  Fortsetzung  einer  Linie  des  allgemeinen  Netzes, 
so  kann  die  Konzessionirung  nur  erfolgen  nach  vorgangigem  ausdrttcklichen 
Verzicht  der  Bundesregierung  auf  die  Konzessionsertheilung; 

b)  zweigt  sie  vou  einer  Linie  des  allgemeinen  Netzes  ab,  so  mufs  ttber  den 
Anschlufspunkt  und  die  Spurweite  der  Bahn  eine  Verstandigung  mit  der 
Bundesregierung  stattfinden; 

70* 
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c  schliefst  sie  an  eine  Linie  des  allgemeinen  Netzes  an  oder  krenzt  sie  dies*, 
nra  zn  einem  Hafen  zn  gelangen  oder  um  sich  mit  einer  anderen  einzel- 
staatlichen  Linie  zu  verbinden,  so  kann  die  Konzessionirung  nur  mit  aus- 
drilcklicher  Zustimmung  der  Bnndesregiernng  erfolgen ; 

d)  lauft  sie  parallel  mit  einer  Linie  des  allgemeinen  Netzes  und  liegt  weniger 
als  100  km  von  dieser  Linie  entfernt,  so  hangt  die  Konzessionirang  von  der 
Einwilligung  der  Bundesregierung  ab. 

Art.  3.  Abgesehen  von  den  in  vorstehenden  Artikeln  vorgesebenen  Fallen 
kann  die  Bundesregierung  ttber  den  Ban  von  Eisenbabnen  innerhalb  des  Gebietes 
eines  Einzelstaates  nur  dann  Bestimmung  treffen,  wenn  die  Eisenbahn  nothwendtg 
ist,  und  die  von  dieser  Regiernng  beaufsichtigten  militarischen  oder  industriellen 
Anlagen  mit  den  Linien  des  allgemeinen  Netzes  oder  einem  Seehafen  in  Verbindnng 
zu  setzen,  jedoch  nur  nnter  der  Voraussetzung,  dafs  staatliche  Interessen  an  den 
Grenzen  des  Landes  den  Bau  der  Bahn  bedingen. 

Falls  es  die  Regiernng  des  Einzelstaates  aus  wirthschaftlichen  GrQnden  vor- 
zieht,  den  Bau  einer  solchen  Linie  auszufiihren,  so  hat  sich  die  Mitwirkung  der 
Bundesregierung  darauf  zu  beschranken,  dafs  der  Bau  der  Linie  nach  vorheriger 
Vereinbarung  von  ihr  unterstutzt  wird. 

Art.  4.  Die  Bundesregierung  hat  das  Recht,  die  Einzelstaaten  bei  dem  Bane 
der  zu  ihrer  Zustandigkeit  geborigen  Linien  Untersttttzung  zu  leisten,  wenn  ibnen 
die  Mittel  zu  deren  Ausfuhrung  feblen  sollten. 

Diese  Untersttttzung  kann  jedoch  nur  auf  vorberiges  Ersuchen  gewahrt  werden, 
sie  darf  eine  unmittelbare  und  dauernde  Bel  as  tun  g  fiir  die  Bundesregierung  nicht 
zur  Folge  haben. 

Art.  5.  Die  Bundesregierung  kann  wegen  des  Baues  der  zu  ihrer  ausschliefr- 
lichen  Zustandigkeit  gehCrigen  Linien  mit  den  Regierungen  der  EinzelstaaUn  sich 
verstandigen,  vorausgesetzt,  dafs  die  allgemeinen  Interessen,  welchen  diese  Linien 
dienen  sollen,  hierdurch  nicht  beeintrachtigt  werden. 
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v.  Morlok,  G.,  Oberbaurath  und  Baudirektor.  Die  kfiniglich  wflrttera- 
bergischen  Staatseisenbahnen.  Ruckschau  auf  deren  Er- 
bauung  wahrend  der  Jahre  1836  bis  1889,  unter  Berucksichtigung 
ihrer  geschichtlichen,  technischen  und  finanziellen  Momente  und 
Ergebnisse.  Mit  65  Ulustrationen  und  einer  Uebersicbtskarte  der 
kOnigl.  wiirttembergischen  Staatsbahnen.  Stuttgart,  Leipzig,  Berlin, 
Wien.   1890.   Deutsche  Verlagsanstalt. 

Nachdem  die  bayrischen  und  die  sachsischen  Eisenbahnen  ihre  Ge- 
schiehtsschreiber  gefunden*),  besitzen  wir  in  dem  vorliegenden  Werke 
nunmehr  auch  eine  mit  Hilfe  amtlicher  Quellen  bearbeitete  Geschichte  der 
kOnigl.  wiirttembergischen  Staatsbahnen.  Der  Verfasser  hat,  wie  er  in  dem 
Vorwort  mittheilt,  selbst  40  Jahre  in  ihren  Diensten  gestanden,  und  wir 
begegnen  seinem  Namen  denn  auch  mehrfach  unter  den  bei  jeder  einzel- 
nen  Bahnstrecke  angegebenen  technischen  fteferenten. 

Aeufserlich  unterscheidet  sich  das  Werk  von  denen  uber  die  Ge- 
schichte der  Eisenbahnen  in  Bayern  und  Sachsen  durch  die  sehr  dan- 
t  kenswerthe  Beigabe  von  in  den  Text  eingedruckten  Abbildungen  einer 
grofseren  Anzahl  besonders  bemerkenswerther  baulicher  Anlagen,  sowie 
von  den  Betriebsmitteln  der  versohiedenen  Zeiten.  Der  Leser  gewinnt 
dadurch  sofort  ein  anschauliches  Bild  von  den  mannigfachen  Schwierig- 
keiten,  welche  bei  dem  Bau  der  wurttembergischen  Bahnen  zu  iiberwinden 
waren,  und  von  den  vielen  landschaftlichen  SchOnheiten  dieses  bevorzugten 
Gebietes  unseres  Vaterlandes.  Die  Abbildungen  der  Betriebsmittel  lassen 
aufserdem  die  Umwandlungen  und  Fortschritte  erkennen,  welche  die  Technik 
auf  diesem  Gebiete  in  dem  geschilderten  Zeitraume  gemacht  hat. 


*)  Vergl.  die  Besprechungen  Archiv  1884  S.  264  und  1889  S.  925. 
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Das  Werk  zerfallt  in  zwei  Abtheilungen,  welche  flbrigens  in  dem  In- 
haltsverzeichnifs  und  dem  Texte  aufserlich  auf  den  ersten  Blick  nicht  zu 
erkeunen  sind.  Einer  1.  Abtheilung  „der  Geschichte  der  wurttember- 
gischen  Eisenbahnen  mit  Zerlegung  derselben  in  6  nach  charakteristischen 
Merkmalen  getrennten  Zeitabschnitten",  folgt  die  2.  Abtheilung  (vergL 
Einleitung  S.  2),  S.  217  bis  234  mit  der  Ueberschrift:  „Anhang  an  die 
Rttckschau." 

In  der  ersten  Abtheilung  wird  eine  genaue  und  bis  in  alle  Einzeln- 
heiten  gehende  Geschichte  des  Baues  aller  Linien  des  wurttembergischen 
Eisenbahnnetzes  gegeben.  Der  Verfasser  unterscheidet  dabei  sechs  Bau- 
perioden,  meist  nach  den  PersOnlichkeiten,  welche  an  der  Spitze  der  Eisen- 
bahnverwaltung  gestanden  haben.  Die  einzelnen  Unterabschnitte  beginnen 
mit  einer  Aufzahlung  der  Plane  und  Absichten  der  leitenden  Personen 
und  schliefsen  mit  einem  Riickblick  auf  das,  was  sie  erreicht  haben.  In 
den  einzelnen  Kapiteln  werden  die  Linien,  welche  in  dem  behandelten 
Zeitraume  gebaut  sind,  beschrieben,  wichtigere  Vorkommnisse  beim  Baa 
besonders  hervorgehoben,  auch  die  Namen  aller  am  Bau  betheiligten 
hOheren  Beamten  gewissenhaft  aufgezeichnet.  Eine  derartige  Darstellung 
kann  der  Natur  der  Sache  nach  nur  einfftrmig  sein.  Das  reiche  Material  aber 
welches  der  Verfasser  hier  zum  ersten  Male  weiteren  Kreisen  zu- 
ganglich  macht,  verdient  die  vollste  Beachtung  und  giebt  fiber  zahlreiche. 
die  Anlage  schwieriger  Bahnen  aller  Art  betreffende  Punkte  eine  aus- 
giebige,  dankenswerthe  Belehrung. 

Der  interessanteste  Abschnitt  der  Eisenbahngeschichte  eines  Landes 
ist  in  der  Kegel,  und  so  auch  im  Konigreich  Wurttemberg,  der  erste,  in 
welchem  die  Entstehung  der  Eisenbalinen,  die  ersten  Versuche,  die  L5sung 
der  mannigfachen  Zweifel,  die  Ueberwindung  der  erst«n  entgegentretenden 
Schwierigkeiten  geschildert  werden.  In  Wurttemberg  ist  man  mit  der 
Anlage  der  Eisenbahnen  sehr  grundlich  und  bedachtig  vorgegangen. 
Schon  in  den  Jahren  1835  und  1836,  also  im  Beginn  des  Eisenbahnzeit- 
alters  in  Deutschland,  liefs  sich  die  Regierung  von  den  Standen  100000  Gulden 
zu  Eisenbahnvorarbeiten  bewilligen;  erst  zehn  Jahre  spater,  am  22.  Ok- 
tober  1846,  wurde  die  erste  Strecke  der  wurttembergischen  Eisenbahnen. 
die  Bahn  von  Cannstatt  nach  Untertur kheim,  dem  Verkehr  uber- 
geben,  und  erst  am  15.  Oktober  1846  war  die  sog.  Zentralbahn  Lad- 
wigsburg  —  Stuttgart— Cannstatt— Efslingen  (28  km)  fertiggestellt  Ihr 
schlossen  sich  die  iibrigen  sog.  Stammbahnen  Ludwigsburg — Heilbronn. 
Bietigheim— Bruchaal,  Efslingen— Ulm  und  Ulm— Friedrichshafen  an.  welche 
bis  zum  Jahre  1854  vollendet  waren. 

Die  ersten  Vorarbeiten  fur  wurttembergische  Bahnen  warden  von 
dem  Oberbaurath  von  Buhler  und  dem  General  von  Seeger,  zwei  Wurttem- 
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bergern,  angefertigt.  Ihre  Plane  wurden  im  Jahre  1842  einer  Begut- 
achtung  durch  den  Osterrei chischen  Oberinspektor  Negrelli  unter- 
zogen,  welcher  sich  im  Allgemeinen  so  gunstig  aussprach,  dafs  die  Re- 
giernng  alsbald  den  Standen  eine  Vorlage  unterbreiten  konnte,  iiber  welche 
diese  am  22.  Marz  1843  Beschlufs  fafsten,  ein  Beschlufs,  welcher  am 
3.  April  1843  die  Genehmigung  des  KOnigs  fand.  Die  Regierung  ging 
bei  ihrer  Vorlage  an  die  Stande  von  der  Ansicbt  aus,  dafs  die  ersten 
Bahnen  wahrscheinlich  keine,  die  Zinsen  des  Anlagekapitals  deckenden 
Reinertrage  abwerfen  wurden.  Gleicbwohl  war  man  von  Anfang  an  — 
und  dieser  Umstand  ist  bezeicbnend  fur  die  wabrbaft  staatsmannischen 
Anschauungen  der  damaligen  Regierung  —  der  Ansicht,  dafs  der  Bau  der 
Eisenbabnen  ausschliefslich  Aufgabe  des  Staates  sei.  Dieser  Ueber- 
zeugung  gab  die  Regierung,  wie  es  in  unserm  Buche  S.  12  beifst,  „mit 
dem  Beifugen  Ausdruek,  dafs  die  Ausfubrung  der  Hauptbahnen  durch 
Private  in  keiner  Hinsicht  zu  empfehlen  sei,  weil  Privatunternehmer  nicht 
das  allgemeine,  sondern  nur  ihr  personliches  Interesse  berucksichtigen ; 
weil  bei  der  AusfOhrung  durch  Private  viele  Miiben  und  Sorgen  der  Re- 
gierung, u.  A.  auch  die  Verhandlungen  mit  auswartigen  Staaten,  doch 
verbleiben;  weil  der  Staat  fur  die  Ausfuhrung  und  den  Betrieb  der  Bahnen 
in  gunstigerer  Lage  sei,  als  der  Privatunternehmer;  sofern  er  eintretenden- 
falls  Unterstutzung  doch  leisten  mufste,  ohne  dafs  er  auf  Besserung  der 
Verhaltnisse  ebenso  einwirken  konne,  wie  bei  der  Selbstverwaltung,  und 
weil  endlich  fur  Ausfuhrung  der  Lokalbahnen  ein  weites  Feld  der  Privat- 
industrie  jedenfalls  offen  erhalten  bleibe.u  Spatere  Antrage  von  grOfseren 
Banken,  den  Bau  der  Eisenbahnen  zu  ubernehmen,  wurden  daher  beharr- 
lich  abgelehnt.  Besonders  auch  KOnig  Wilhelm  von  Wurttemberg  war 
ein  uberzeugter  Anhanger  des  Staatsbahngedankens  (vergl.  auch  S.  121). 

Durch  das  kOnigl  Reskript  vom  3.  April  1843  war  bestimmt,  dafs 
zunachst  noch  ein  „bcwahrter  fremder  Techniker"  bei  der  AusfQhrung 
der  Bahnen  heraugezogen  werden  solle.  Sobald  daher  die  Vorarbeiten 
geniigend  vorgeschritten  waren,  berief  man  zu  ihrer  Begutachtung  den 
bekannten  englischen  Ingeuieur  Professor  Vignoles.  Sein  Gutachten 
war  —  im  Gegensatz  zu  dem  von  Negrelli  —  recht  absprechend 
und  erwies  sich  als  wenig  verwerthbar.  Es  erfolgte  deshalb  eine  neue 
Prtifung  der  inzwischen  fertiggestellten  Projekte  durch  den  Zivilingenieur 
Ludwig  Klein  aus  Wien.  Sein  Bericht  uber  die  Zentralbahn  ist  S.  23 
bis  36  des  vorliegenden  Buches  abgedruckt.  Er  kann  nur  als  eine  auch 
heute  noch  in  jeder  Beziehung  mustergultige,  griindliche  und  gediegene 
Arbeit  bezeichnet  werden,  fand  die  voile  und  uneingeschrankte  Zustimmung 
der  mafsgebenden  Stellen  und  wurde  als  Grundlage  fur  die  Ausfuhrung 
der  Bahn  angenommen.   Klein  ist  spater  in  den  wurttembergischen  Staats- 
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dienst  eingetreten  und  nach  und  nach  in  hohe  Stellen  eingeruckt.  Er  and 
der  Oberbaurath  von  Etzel  werden  als  diejenigen  Persflnlichkeiten  gefeiert 
welche  die  technischen  Grundlagen  des  wurttembergischen  Eisenbahn- 
systems  festgestellt  haben  und  ihnen  gebfihrt  mit  Recht  ein  erster  Platz 
in  der  Geschichte  der  wurttembergischen  Eiscnbahnen. 

Diese  Geschichte  ist  im  Uebrigen  nicht  reich  an  besonders  packenden 
und  interessanten  Vorg&ngen.  Der  Ausbau  des  Netzesschritt  in  normalerWei^e. 
den  Bedurfnissen  des  Verkehrs  entsprechend,  langsam  vorwSrts.  Eine  beson- 
dere  Beachtung  verdient  der  Zeitrauni,  in  welchem  an  der  Spitze  der  Yerwal- 
tung  der  Eisenbahnen  der  Minister  Freiherr  von  Varnb  filer  (1864 
bis  1870)  gestanden  hat,  ein  Mann,  der  einmal  berufen  schien,  auch  in 
der  Geschichte  der  deutschen  Eisenbahnen  eine  mafsgebende  Rolle  zu 
spielen,  und  dessen  Wirksamkeit  in  der  deutschen  Zollpolitik  in  Aller  Ge- 
dachtuifs  ist.  Nach  der  Schilderung  seiner  Verwaltung  (S.  122  bis  173) 
gewinnt  man  den  Eindruck,  dafs  wir  hier  eine  eigen  geartete  ungemein 
tuchtige  Personlichkeit  mit  gesunden,  wenn  auch  oft  von  den  gewOhnlichen 
abweichenden  Anschauungen  vor  uns  haben,  der  es  versteht.  seineu  Ad- 
siehten  Geltung  zu  verschaffen  und  sich  urn  die  Weiterentwieklung  des 
wurttembergischen  Eisenbahnwesens  wahre  Verdienste  erworben  hat. 

Die  zweite  Abtheilung  des  vorliegenden  Werkes  besteht  aus  einer 
Anzahl  von  Uebersichten  und  statistischen  Zusammenstellungen  aus  der 
wurttembergischen  Eisenbahngeschichte.  Sie  enthalt  u.  A.  sammtliche 
Eisenbahnbaugesetze,  die  auf  den  Bau  verwendeten  BetrSge,  LSngen.  An- 
lagekapital,  Reinertrage,  nebst  verschiedenen  Berechnungen  fiber  das  Ver- 
haltnifs  der  Einnahmen  aus  dem  Lokal-  und  dem  durchgehenden  Verkehr, 
Personalnaclirichten  u.  dcrgl. 

Diese  Andeutungen  fiber  Inhalt  und  den  Umfang  des  Buches  mogen  ge- 
nfigen,  um  darzuthun,  dafs  dem  Verfasser  fur  die  mfihevolle  Sammlung 
uud  Sichtung  dieses  werthvollen  Materials  Dank  und  Anerkennung  ge- 
biihrt. Auf  der  ersten  Seite  der  Einleitung  finden  sich  in  den  Eroffhuncs- 
daten  der  ersten  Bahnen  anderer  Lander  eine  Anzahl  Unrichtigkeiten; 
z.  B.  wurde  die  Bahn  Berlin— Potsdam  nicht  1836,  sondern  1838  erOffnet, 
von  der  Bahn  Leipzig— Dresden  wurde  1837  erst  ein  kleines  Stuck 
fertiggestellt,  die  erste  Strecke  der  Magdeburg— Leipziger  Bahn  wurde 
schon  1839  dem  Betriebe  fibergeben.  Der  Verfasser  hattc  diese  Xotizen 
besser  aus  zuverliissigeren  Quellen.  an  denen  es  ja  nicht  fehlt,  entnehmen 
sollen.  v.  J.  L 
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Mertens,  0.  Kanzleidirektor  der  Riga— Dfinaburger  Eisenbahngesellschaft. 
Das  Zufuhrgebiet  Rigas  fur  Getreide,  Mehl  und  Grutze. 
II.  Fort8etzung.  Die  Jahre  1885  bis  1887.  Nebst  Darstellang 
des  gesammten  Getreide-  und  Mehlverkehrs  Rufslands.  Riga. 
Kommissionsverlag  von  E.  Bruhns.  1890. 

Die  im  Jahre  1883  zuerst  herausgegebenen  und  im  Jahre  1886*)  fort- 
gesetzte  Sonderstatistik  fiber  den  Getreide-  und  Mehlverkehr  der  alten 
lrvlandischen  Hauptstadt  hat  sich  zu  einer  Darstellung  des  gesammten 
Getreide-  und  Mehlverkehrs  des  europaischen  Rufslands  fur  die 
Jahre  1879  bis  1887  erweitert  und  dadurch  an  allgemeinem  Interesse 
wesentlich  gewonnen.  Diese  Darstellung,  welche  klare  Uebersichtlichkeit 
mit  eingehender  Grundlichkeit  verbindet  und  von  werthvollen  kritischen 
Erlauterungen  des  Verfassers  begleitet  ist,  wird  Allen,  welche  der  Getreide- 
bewegung  des  Ostlichen  Nachbarreiches  eiu  Interesse  zuwenden,  willkommen 
sein.  Die  wirthschaftliche  Bedeutung  der  einzelnen  Verkehrswege  und  die 
Vertheilung  der  Produktion  der  einzelnen  Hauptgetreidearten  auf  die  ver- 
schiedenen  Theile  des  grofsen  Reiches  lassen  sich  aus  den  mitgetheilten 
statistischen  Tafeln  klar  erkennen.  Zur  Erleichterung  des  Studiums  und 
des  Gebrauchs  wfirde  indessen  die  Beigabe  kartographischer  Darstellungen 
erwunscht  sein,  welche  der  Herr  Verfasser  vielleicht  seiner  „III.  Fortsetzung" 
beizufugen  die  Gute  hat. 

Neben  der  Getreidebewegung  bietet  die  Darstellung  des  Mehl- 
verkehrs audi  fur  deutsehe  Leser  besonderes  Interesse.  Der  Verfasser 
konstatirt  die  auffallende  Erscheiuung,  dafs  geradc  in  den  getreidereichsten 
Bezirken  die  Muhlenindustrie  darniederliegt,  wahreud  in  anderen  Gebieten, 
welche  das  Getreide  aus  fernabgelegenen  Produktionsstadten  beziehen  mfissen, 
die  Muhlenindustrie  blfiht.  (S.  24.)  Zugleich  zeigt  sich,  dafs  fast  die 
gesammte  Transportmenge  von  Mehl  (bis  auf  etwa  6  pCt.)  zur  Emahrung 
der  eigenen  Bevolkerung  in  Bewegung  gesetzt  aber  nur  in  sehr  geringer 
Menge  zur  Ausfuhr  gelangt  ist,  wahrend  die  Ausfuhr  an  Kleie  erheblich 
—  von  837 aX)  Pud  in  1882  auf  fiber  11000000  Pud  in  1&&  —  gcstiegen 
ist.  Wie  die  erstere  Wahrnehmung  zu  eingehenden  Untersuchungen  fiber 
den  Stand  dor  Muhlenindustrie  in  Rufsland  geffihrt  hat,  welche  S.  10  ff.  • 
besprochcn  werden,  so  die  Jetztere  zu  dern  Vorschlage  der  Einffihrung 
eines  Exportzolles  auf  Kleie,  von  welchem  S.  12  Mittheilung  gemacht 
wird. 

Die  frfiheren  speziellen  Untersuchungen  fiber  die  Handelswege  und 
die  Getreidequellen  von  Riga  sind  audi  in  der  neuen  Arbeit  mit  grofsem 
Fleifs  fortgesetzt  und  bilden  eine  werthvolle  Erganzung  der  in  dem  eben 

♦)  Archiv  fttr  Eisenbalmwesen  1886.  S.  579. 
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erwahnten  allgemeineren  Theil  gegebenen  Gesammtstatistik.  Von  In- 
teresse  sind  hierbei  die  Betrachtungen  fiber  den  Einflufs  der  neueren  Tarif- 
politik  der  russischen  Regierung  und  fiber  verschiedene  Verkehrseinrich- 
tnngen  fur  den  Getreidetransport.  (Befftrderung  in  loser  Schuttung  u.s.w.) 
Auch  auf  die  dem  Schlufswort  beigegebene  Uebersicht  der  Getreideexport- 
ziffern  der  vier  grofsen  Ostseehaten  Petersburg,  Reval,  Libau  und  Riga 
fur  die  Jahre  187G  bis  1887  (S.  120.  121),  sowie  auf  die  dem  ersten  Ab- 
8chnitt  eingefugte  kurze  Darstellung  der  Entwicklung  des  russischen 
Eisenbabnnetzes  in  den  letzten  10  Jahren  und  des  Staats- 
bahnnetzes  insbesondere  von  den  ersten  Anfangen  an,  mOge  besonders 
hingewiesen  sein. 

Alles  in  Allem  bietet  das  fleifsige  Werk  vielfach  Anregung  und 
Belehrung  und  kann  ebenso,  wie  seine  Vorganger,  warm  empfohlen  werden. 

Ft. 


Uebersichtskarte  der  Verwaltungsbezirke  der  Prenfs.  Staat* 
eisenbnhnen,  bearbeitet  im  Ministerium  der  ttfFentlichen  Arbeiten 
Mafsstab  1:1000000,  4  Blatt.  Berlin  1890.  Kommissionsverlag 
der  Simon  Schropp'schen  Hofkartenhandlung.   Preis  6  jl. 

Diese  zunfichst  fur  eigene  Zwecke  der  Staatseisenbahnverwaltung  be- 
stimmte  Karte  dient  als  Ersatz  fur  die  bisherige,  im  gleich  grofsen  Mafs- 
stab gehaltene  photolithographisch  hergestellte  Uebersichtskarte  in  2  Blatt 
(spater  in  4  Blatt)*),  und  ist  bei  Umarbeitung  und  erheblicher  Erganzun^ 
des  Inhalts  jetzt  durch  lithograpbischen  Stich  neu  angefertigt  worden. 

Die  Karte  giebt  ein  aufserordentlich  klares,  ubersichtliches  Biid  der 
Geschaftsbezirke  der  einzelnen  kOniglichen  Eisenbahnbetriebsamter. 
Besondere,  am  untern  Kartenrande  angelegte  tabellariscbe  Aufstellungen 
weisen  die  ZugebSrigkeit  dieser  Betriebsamter  zu  den  kOnigl.  Eisenbahn- 
direktionen  nach.  Gleichzeitig  sind  auch  die  im  Bau  befindlichen.  sovie 
zur  Ausfuhrung  genehmigten  neuen  Staatseisenbahnlinien  durch  Angabe 
der  bauleitenden  BehOrde  (ob  kOnigl.  Eisenbahndirection  oder  kdnigl.  Eisen- 
bahnbetriebsamt)  hervorgeboben. 

Damit  der  Karte  in  ihren  vielfach  wechselnden  Farbenubergfingfln  die 
fur  den  gfinstigen  Gesammteindruck  erforderliche  Ruhe  verbleibe.  ist  das 
Auseinanderhalten  der  75  einzelnen  Verwaltungsbezirke  mit  der  thunlichst 
geringsten  Anzahl  Farben  (6)  bewirkt.  Gleichwohl  sind  die  einzelnen  Bezirke 
klar  und  deutlich  von  einander  zu  unterscheiden. 

In  der  als  Grundlage  fur  die  Karte  bearbeiteten  schwarzen,  die  ge- 
sammte  Situation,  mit  Ausschlufs  der  in  blauer  Farbe  gedruckten  Ge- 

*)  Vergl.  Archiv  1886  S.  713. 
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wasser,  enthaltenden  Dmckplatte  ist  ein  reichhaltiger  Inhalt  systematisch 
geordnet  gegeben,  welcher  sich  zwar  im  Allgemeinen  an  die  fruhere  Karte 
ansehliefst,  jedoch  wesentlich  erweitert  und  durch  vollstfindig  veranderte 
Signaturen  zur  Darstellung  gebracht  ist,  ein  Umstand,  der  auf  die  Klar- 
heit,  Uebersichtlichkeit  und  den  guten  Gesammteindruck  der  ganzen  Karte 
wesentlich  gunstig  einwirkt. 

Bei  den  im  Betriebe  befindlichen  Eisenbahnen  ist  zu  ersehen,  ob  sie 
ein-  oder  mehrgeleisig  sind,  der  Grunderwerb  fur  ein  oder  mehrere  Ge- 
leise  stattgefunden  hat,  ferner  sind  die  Hauptbahnen  und  die  Bahnen  unter- 
geordneter  Bedeutung  unterschieden.  Bei  den  preufsischen  Bahnen  sind 
die  Eisenbahnstationen  als  BahnhOfe,  Haltestellen  und  Haltepunkte  ver- 
schieden  bezeichnet. 

Zum  geographiseh-politischen  Inhalt  der  Karte  sei  bemerkt,  dafs  der 
Sitz  gleichartiger  Verwaltungen  in  sftmmtlichen  Staaten  aus  den  darauf 
bezuglichen  Ortschaftszeichen,  die  Hohe  der  Einwohnerzahl  fiir  die  Orte 
aus  der  Schriftart  erkennbar  ist. 

Soweit  der  Raura  es  gestattet,  sind  besondere,  in  vergrdfserten  Mafs- 
staben  gezeichnete  Kartchen  von  den  grofsen  Kohlenrevieren,  den  hervor- 
ragenden  Industriegebieten,  sowie  fur  die  Einmundung  und  Fuhrung  der 
Bahnen  bei  grofsen  Stadten  am  Rande  der  Karte  angebracht,  Auf  diese 
Weise  ist  das  daselbst  sehr  verzweigte  Eisenbahnnetz  und  die  ZugehOrig- 
keit  der  einzelnen  Bahnlinien  zu  ihren  Betriebsamtern  genau  und  iiber- 
sichtlich  dargestellt. 


Es  sind  gegeben  in  besonderer  Zeichnung: 

Uebersicht  des  Ruhr-Kohlenreviers  im  Mafsstab 

1 

:  180000, 

Oberschlesisches  Berg-  und  Hiittenrevier  .... 

desgl.  | 

:  200  000, 

desgl.  f 

Aachen-Stolberger  Revier  

desgl. 

1 

:  200  000, 

Gebiet  zwischen  Crefeld  und  M.-Gladbach     .   .  . 

desgl. 

1 

:  300  000, 

Bahneinfiihrungen  u.  Bahnverbindungen  bei  Berlin  . 

desgl. 

desgl.                      „  Breslau  . 

desgl. 

desgl.                      „  Halle  .  . 

desgl. 

desgl.                      „  Frankfurt 

1 

:  100000. 

a./M 

desgl. 

desgl.                     „  Coin    .  . 

desgl. 

desgl.                      „  Coblenz  . 

desgl. 
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Koch,  W.  Dr.  jur.  Chefredakteur  der  Zeitung  des  Vereins  Deutseher 
Eisenbahnverwaltungen.  Haiidbuch  fur  den  Eisenbahnguter- 
verkehr.  I.  Eisenbahnstationsverzeichnifs  der  dera  VTerein  Deutseher 
Eisenbahnverwaltungen  angehorigen,  sowie  der  ubrigen  im  Betriebe 
oder  Bau  befindlichen  Eisenbahnen  Europa's.  21.  vollstandig  um- 
gearbeitete  und  verraehrte  Auflage.    Berlin  1890.   Bart  hoi  &  Co. 

Das  Koch'sche  Stationsverzeichnifs  ist  den  Eisenbahnverwaltungen 
und  der  Geschaftswelt  so  bekannt,  dafs  es  eines  besonderen  Hinweises  auf 
das  —  im  Spatsommer  erfolgte  —  Erscheinen  der  diesj&hrigen  neoen 
Auflage  nicht  bedarf.  Anlafs  zu  dieser  Anzeige  gicbt  dieses  Mai  der  Urn- 
stand,  dafs  es  dem  Verfasser,  in  seinem  unermudlichen  Bestreben,  sein 
Handbuch  fur  den  praktischen  Gebrauch  so  bequem  als  moglich  zu  ge- 
stagen, in  der  That  gelungen  ist,  cine  neue  Verbesserung  anzubringen.  Es 
sind  in  dem  alphabetischen  Stationsverzeichnifs  (S.  305  ff.)  bei  den  deutsehen 
und  Osterreichischen  Stationen  zum  ersten  Male  neben  der  bisherigen  Be- 
zeichnung  auch  die  Seiten  angegeben,  auf  welchen  sich  die  Statiouen  in 
dem  Hauptverzeiehnifs  finden.  Der  Verfasser  bemerkt,  es  sei  dies  ver- 
suchsweise  geschehen.  Er  wurde  sich  meines  Erachtens  noch  den  Dank 
aller  der  zahlreichen  Kreise,  welche  sein  Buch  taglich  benutzen,  verdienen. 
wenn  er  diese  Verbesserung  in  den  weiteren  Auflagen  beibehielte. 

r.  d.  L. 


Schftfer,  G.,  Oberpostdirektionssekretar  a.  D.  Ursprung  und  Ent- 
wicklung  der  Verkehrsmittel.  Nach  geschichtlichen  Qnellen 
dargestellt.  Dresden  1890.  EOnigl.  Hofbuchhandlung  von  C.  C.  Mein- 
hold  &  Sohnc. 

Dieses  Buch  ist  aus  sechs  Vortragen  hervorgegangen,  welche  der  Ver- 
fasser im  Jahre  1888,  nachdem  er  zahlreiche  altere  und  neuere  Scbriften 
fiber  die  verschiedenen  Zweige  des  Verkehrswesens  und  ihre  Entwieklung 
gelesen,  in  der  Gehe-Stiftung  in  Dresden  gehalten  hat.  Bei  aller  Achtung 
vor  dem  Fleifs  und  dem  Bestreben  des  Verfassers,  seine  Zuhorer  einige 
Stunden  gut  zu  unterhalten  und  vielleicht  auch  zu  belehren,  mufs  man 
sich  doch  die  Frage  vorlegen,  ob  es  angezeigt  war,  diese  Vortrage  nun 
auch  durch  den  Druck  weiter  zu  verbreiten.  Und  diese  Frage  mochte  ich 
verneinen.  Leider  wird  bei  der  Drucklegung  derartiger  gemeinverstand- 
licher  Vortrage  haufig  nicht  bedacht,  dafs  der  Leser  eines  solchen,  zumal 
unter  einem  etwas  anspruchsvolleo  Titel  erscheinenden ,  Buches  nicht  mit 
Unrecht  hohere  Anspruche  stellt,  als  eine  Anzahl  von  ZuhOrern  aus  ver- 
schiedenartigen  Gesellschaftskreisen.  Und  derartigen  hoheren  Anspriichen 
geniigt  das  Buch  weder  nach  Inhalt  noch  nach  Form.  r.  cL  L. 
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Wippermann,  Dr.  Karl.  Deutscher  Geschichtskalender  fur  1890. 
Sachlich  geordnete  Zusammenstellung  der  politisch  wichtigsten  Vor- 
gange  im  In-  und  Auslande.  1.  Band.  Leipzig  1890.  Fr.  Wilh. 
Grunow. 

Von  diesem,  namentlich  fur  alle  BehOrden,  Zeitungsredaktionen, 
Parlamentare,  grofsere  Geschaftsleute  unentbehrlichen  Hand-  und  Nach- 
schlagebuch  ist  soeben  eiu  neuer  Band  verOffentlicht,  welcher  alle  wichtigen 
Ereignisse  des  ersten  Halbjahrs  1890  bebandelt.    Die  seit  dem  Jahre  1887 
vorgenommene  Eintheilung  des  Werkes  in  zwei  Bande  hat  die  aufser- 
ordentlich  schatzenswerthe  Folge,  dafs  man  wenige  Monate  nach  dem  Ende 
des  behandelten  Zeitraumes  ein  abgeschlossenes  Bild  fiber  Alles,  was  sich 
in  dessen  Verlauf  abgespielt,  vor  Augen  hat.   Das  erste  Halbjahr  1890 
war  insbesondere  fur  Deutschland  reich  an  bedeutungsvollen  Ereignissen, 
ich  brauche  nur  den  Rficktritt  des  Fursten  Bismarck  zu  erwahnen.  Gerade 
fiber  diesen  findet  sich  an  verschiedenen  Stellen  des  Buches  (vergl.  vor- 
nehmlich  S.  79  fF  S.  322  ff.)  ein  erschOpfendes  Material  zusammengestellt. 
In  einem  Anhange  sind  die  Amtsgenossen  des  Fursten  Bismarck,  die  Mit- 
glieder  des  Ministeriums  Bismarck  und  die  Inhaber  der  hochsten  Reichs- 
amter  verzeichnet.  —  Ueber  den  Plan  und  Inhalt  des  Werkes  ist  auch  in 
dieser  Zeitschrift  gelegentlich  des  Erscheinens  fruherer  Bande  wiederholt 
berichtet.   Der  neue  Band  giebt  tlie  erwunschte  Gelegenheit,  alien  Lesern 
des  Archivs,  besonders  aber  den  mit  dem  Offentlichen  Leben  in  steten  Be- 
ziehungen  lebenden  BehOrden,  die  Beschaffung  dieses  trefflichen  Hilfsbuches 
aufs  neue  bestens  zu  empfehlen.  v.  d.  L. 
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algenens  pour  Tanne'e  1887.  Pays-Bas.  (Be*sultats  de  l'exploitation  des 
chemins  de  fer  en  1888.   Re'sultats  de  l'exploitation  des  tramways  en  1888.) 

Juli  1890. 

Re'sultats  comparatifs  de  l'exploitation  des  chemins  de  fer  francais  d'interSt 
local  (ann<*es  1889  et  1888).  Tarifs  de  transit  et  d'exportation  applique's 
par  les  compagnies  de  chemins  de  fer  (exercice  1889).  Longueurs  des  lignes 
de  chemins  de  fer  ouvertes  a  l'exploitation  tJuillet  1890).  —  Prnsse.  — 
Re'sultats  d'exploitation  des  chemins  de  fer  pendant  les  exercices  1887/1888 
et  1888/1889. 

Centralblatt  der  Bauverwaltung.  Berlin. 

No.  86  bis  42a.   Vom  30.  August  bis  22.  Oktober  1890. 

(No.  35,  36,  37:)  Weitgespannte  Strom-  und  Thalbrticken  der  Neuzeit.  Aus- 
rii stung  der  Bahnwarter.  vNo.  37:)  Einfuhrung  der  Dampfheizung  auf  den 
nordamerikanischen  Bahnen.  (No.  38:)  Gestaltung  und  Wirkungsweise  der 
Wasserprellbocke.  (No.  390  Verschiedene  Formen  des  Eisenbahnoberbaues. 
Neue  Wagenschieber  fur  Eisenbahnfahrzeuge.  (No.  40:)  Stellvorrichtungen 
for  Bahnhofsabschlufstelegraphen  und  die  damit  verbundenen  Vorsignale. 
(No.  40a:)  Graphische  Tafel  zur  Ermittlung  der  Leistungen  von  Lokomotiven. 
No.  40a,  42:)  Betrieb  auf  den  Hocbbahnen  in  New -York.  (No.  41—42:) 
Trockenlegung  nasser  Tunnelgewiilbe  und  Widerlager.  (No.  42:)  Einflufs 
der  Fahrgeschwindigkeit  auf  die  Durchbiegung  eiserner  Brucken.  Loko- 
motivpfeifen  fur  starken  und  schwachen  Ton.  (No.  42a:)  Einflufs  der 
Biegung  auf  die  Abnutzung  an  den  Sttttzflachen  der  Eisenbahnschienen. 
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Der  Civilingenieur.  Leipzig. 
Heft  0.  1890. 

Mittheilnngen  ans  dem  Bereiche  des  engliachen  Eisenbahnwesens. 

Danubius.  Wien. 

No.  36  bis  41.   Vom  4.  September  bis  9.  Oktober  1890. 

Getreidezoll  und  Transport.   (No.  41 :  i  Der  Frachten-Zonentarif  in  Ungara 
und  die  erste  k.  k.  priv.  Donau-Dampfschiffahrts-Gesellsehaft. 

Deutsche  Bauzeitune.  Berlin. 

No.  HO  bis  84.   Vom  4.  bis  18.  Oktober  1890. 

(No  80:)  Welcbe  Bedeutung  nnd  Berechtigung  haben  WegesignaleV  i'Xo.82:- 
Ueber  Rntscbungen  hoher  Dammboschungen  bei  Bahnanlagen.    (No.  83 
Elektrische  Bahnen  in  Budapest.   (No.  84:)  Der  Manchester-Seekanal. 

L'Economiste  francais.  Paris. 

No.  3(5.   Vom  G.  September  1890.   (18.  Anne"e.   2.  Vol.). 

L'exploitation  et  la  construction  des  chemins  de  fer  francus  en  1*89- 

>Kejt3ao4opo*uoo  atjo  (Eisenbahnweaen).  St.  Petersburg.  1890. 

(No.  25:)  Die  Hindernisse,  welcbe  der  Herstellung  von  Zufuhrbabnen  (Nebea- 
bahnen*  in  Rufsland  entgegenstehen.  (No.  26,27,28,  32:)  Ueber  die  sibirische 
Eisenbahn,  die  bezuglichen  ttrtlichen  Untersnchungen  und  die  technischeii 
nnd  finauziellen  Bedingungen  des  Banes.  (No.  29—30:)  Die  normale  Gestal- 
tnng  des  bedeckten  Gtiterwagens.  Besonderbeiten  in  der  Ban  art  nnd  Zu- 
8ammensetznng  einiger  Lokomotivarten  der  Libau-Romnyer  Eisenbahn. 
(No.  31:)  Vorlaufige  Mittheilnngen  fiber  die  Eutwicklung  und  die  Betritte- 
ergebnisse  der  russischen  Eisenbahnen  in  1889.  » No.  38— 34:)  AusderWirk- 
licbkeit,  Bcmerkungen  eines  Eisenbahnarztes.  Ueber  das  System  des  Wechttl 
dienstes  bei  Lokomotiven. 

Engineering.  London. 

No.  1287  bis  1292.  Vom  29.  August  bis  3.  'Oktoher  1890. 

(No.  1287:1  Tbe  education  of  an  engineer.  American  and  english  tm« 
The  Railways  of  Mexico.  (No.  1289:)  Brake  Trials  in  India.  No.  1290: 
Shipyard  Machine  Tola.  —  The  Transandine  Railway.  —  Amendment  of  the 
boiler  explosions.  —  Railways  in  India.  (No.  1291 :)  British  Railway  su- 
tistics.  The  proposed  Birmingham  and  Mersey  canal.  (No.  1292:)  Tank  lo- 
comotive, North  London  Railway.  Engineering  college  courses.  The  Wert 
Highland  Railway.  ' 

Engineering  News.   New  York. 

No.  34  bis  41.  Vom  23.  August  bis  11.  Oktober  1890. 

(No.  34:  Progress  in  interlocking  apparatus.  Foreign  practice  as  to  stfd 
rails  and  rail  tests.  The  Cernavoda  bridge  in  Ronmania.  A  new  56  lb  ^ 
section.  Electric  light  car,  Pennsylvania  Railroad.  The  second  Intent*" 
Commerce  report.  (No.  35:)  The  maintenance  of  track.  Ten-wheel  locomoti" 
Canadian  Pacific  Ry.   The  Fisher  track  jack.   The  motive  power  for  City 
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Railways.  The  Old  Colony  disaster.  'No.  36  :x  Car-Heating  Systems  and 
Appliances.  The  proposed  Intercontinental  Railway.  Experience  with  frogs 
and  switches.  The  Marietta  and  North  Georgia  Ry.  Railroading  in  Yucatan 
,No.  87:)  Tests  of  the  Baldwin  compound  locomotive.  —  Railway  construc- 
tion in  northern  Minnesota.  No.  37—38:)  Automatic  block  signaling. 
(No.  87:)  The  performance  of  the  compound  locomotive.  (No.  38:)  Balti- 
more &  Eastern  Shore  R.  R.  The  preservation  of  cross-ties.  'No.  39:) 
Statistics  of  Railway  construction  in  the  Southwestern  states.  Standard 
rail  joint,  New  York  Lake  Erie  &  Western  R.  R.  Foundation  of  the  Red 
Rock  cantilever  bridge.  The  report  of  the  Interstate  Commerce  Commission's 
statistician.  Railway  construction  in  the  Southwest.  (No.  40: i  The  Pike's 
Peak  rack  Railway.  The  St.  Clair  tunnel.  Rapid  electric  Railway.  (No.  41:) 
English  and  American  locomotives.  Wear  of  rails  in  Swiss  tunnels.  Red 
rock  cantilever  bridge-correction.  Trotting  tracks.  Apparatus  for  removing 
paint  from  locomotive  driwing  wheels.  The  International  engineering 
convention. 

The  Forum.  New  York. 
Septemberneft.  1890. 

Railway  Reorganisation  (von  Simon  Sterne). 

(ilasei-H  Annalen  fur  Gewerbe  und  Kauwescu.  Berlin. 
Heft  5.   Vom  1.  September  1890. 

Warum  mufs  der  Lokomotivftthrer  seinen  Dienst  stehend  verrichten?  Sieher- 
heitsablafsvorrichtnng  fur  Dampfkessel. 

Heft  «.   Vom  15.  September  1890. 

Registrirapparat  zum  Messen  des  Vacuums  in  der  Rauchkamnier  d«>r  Loko- 
motiven.      Die  Eisenhiitten-Industrie  in  der  Rheinprovinz. 

Heft  7.   Vom  1.  Oktober  1890. 

Die  neueren  Fortscbritte  im  Lokomotivbau  vom  Standpunkte  des  Eisenbahn- 
baningenieurs.   Die  Motoren  der  deutschen  allgemeinen  Ausstellung  fur  Un 
fallverhtttung,  Berlin  1889.  Die  Entstehungsgeschichte  des  Vereins  deutscher 
Eisenbahntechniker. 

l>a«  Handels- Museum.  Wien. 

Von  No.  85  bis  40.   Vom  38.  August  bis  2.  Oktober  1890. 

(No.  35:)  Ernte  und  Ernteaussichten  in  Britisch-Indien,  den  Vereinigten 
Staaten  von  Amerika,  Rufsland  und  Egypten.  (No.  87)  Konferenz  beziiglich 
des  Orientverkehrs.  —  Internationales  Eisenbahnfrachtrecht.  (No.  40:)  Das 
internationale  Uebereinkommen  ttber  den  Eisenbahnfrachtverkehr. 

Hu*o»iepx  (Ingenieur).  Kiew. 
1890.  Juli  und  Augustheft. 

Ueber  den  Einflufs  der  Eisenbahnt-n  auf  den  Verkehr  der  Binnenwassc-r 
strafsen. 

Arohiv  ttir  Eiienbuhnweson.  J  WO  71 
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Journal  of  the  A*Hociation  of  Engineering  societies.  Boston. 
Jnli  im. 

The  Chicago  Railway  problem. 

Journal  des  chemins  de  fer.  Paris. 

No.  83  bis  34.  Vom  16.  bis  23.  August  1890. 

(No.  33:)  Le  tarif  par  zones  en  Hongrie.  ^No.  34:)  Lea  travaux  dei  chemins 
de  fer. 

Moniteur  des  interets  materiels.  Brussel. 

No.  G9  bis  Ml.  Vom  28.  August  bis  9.  Oktober  1890. 

(No.  69:)  Les  chemins  de  fer  francais.  (No.  78  und  81:)  Voie  normale  et 
voie  Stroite. 

Monitore  delle  strade  ferrate.  Torino. 

No.  32—41.   Vom  9.  August  bis  11.  Oktober  18'.*0. 

(No.  32:;  Modificazione  di  assegni  per  opere  ferroviarie.  Trasformazione  a 
sezione  ordinaria  della  ferrovia  Reggio-Scandiano-Sassuolo.  No.  33:)  Or- 
ganisazione  d'un  servizio  ferroviario-militare  in  Francia,  Italia,  Gerniania, 
Russia  ed  Austria-Ungheria.  (No.  34:]  Esercizio  militare  della  ferrovia 
Torino-Torre  Pellice  la  brigata  ferrovieri.  (No.  35:)  Traffico  da  e  per 
Tltalia  attraverso  il  Uottardo  negli  anni  1888  e  1889-  Applicazione  dei  freni 
continui  in  Inghliterra  al  31  dicembre  1889.  (No.  36:)  Patrimonio  ferroviaro 
dello  stato  al  1°  luglio  1889.  No.  37:)  Nuove  costruzioni  della  SicuU. 
No.  38  Prodotti  delle  ferrovie  italiane  nell  esercizio  1889  -90  in  confronto 
col  1H88— 89.  (No.  39  u.  41:)  Costruzione  delle  linee  camplementari.  No.  40: 
I  nuovi  titoli  ferroviari  per  la  costruzione  della  linea  Eboli-Reggio,  Messina 
Cerda  e  Catanzaro-Stretto  Veraldi.   (No.  41:)  Rete  adriatica. 

Oesterreichische  Eisenbahnzeitung.  Wien. 

No.  85 — 42.   Vom  31.  August  bis  19.  Oktober  1890. 

i^No.  35:)  Die  Sonntagsruhe  der  Eisenbahnbediensteten.  vNo.  36:  Pensions- 
normalien  fttr  Bedienstete  der  russischen  Eisenbahnen.  (No.  37:  Statiatische 
Nachrichten  des  Vereins  deutscher  Eisenbahnverwaltungen.  (No.  38:  Aui- 
hebung  des  Tarifs  filr  den  direkten  Personenverkehr  fttr  mehrere  k.  k.  Eisen- 
bahnen. Oberscblesischer  Kohlentarif  nach  Stationen  der  Ssterreichischen 
Nordwestbahn  u  s.  w.,  vom  1.  Oktober  1887.  —  Betrieb  und  Leitung  einer 
englischen  Eisenbahn.  —  Eisenbahnverkehr  im  Monat  Juli  1890.  —  Schiffs- 
eisenbahn.  —  Verst&rkung  des  Oberbaues  auf  russischen  Bahnen.  (No.  39: 
Die  Spar-  und  Vorschufsvereine  der  Osterreichischen  Eisenbahnen.  vNo.  40 
bis  41:  Der  ankerlose  Lokomotivkessel.  No.  42:)  Einige  Worte  tiber  unsere 
Thatbestandsprotokolle.   Eisenbahnverkehr  im  Monat  August  1890. 

Organ  fur  die  Portschritte  des  Eisenbahn  wesens.  Wiesbaden. 
Heft  V.  1890. 

Die  Oberbauten  der  Bahnen  des  Vereins  deutscher  Eisenbahn  verwal  tun  geti 
—  Festigkeitsverauche  mit  Flufsstahlschienen.  —  Die  durchlaufenden  Luft- 
bremsen  filr  Eisenbahnztlge  auf  der  Ausstellung  in  Paris  1889.  —  Teber 
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das  Verhalten  des  Oberbaues  in  langeren  Tunneln.  Internationaler 
EisenbahnkongTefs  zu  Paris  im  September  1889  —  Die  Verwendung  von 
Prefswasseranlagen  im  Dienste  der  Eisenbahnen.  -  Eine  Probe  mit  einem 
verstarkten  Oberbau  fur  Schnellzugslinien  der  sachsischen  Staatseisenbahnen. 

Zwei  Neuerungen  an  elektrisclien  Bahneinrichtungen.  —  Die  Lokomotiven 
anf  der  Pariser  Weltausstellung  1889.  —  W.  Schillings  Vorrichtung  zur 
genauen  Aufnahme  von  Sicherheitsqnerschnitten.  —  Der  Geske'sche  Spur- 
richter. 

The  Railway  Engineer.  London. 
No.  128.   September  1890. 

Passenger  tank  locomotives.  Compound  locomotives.  Steam  engine  indica- 
tors. Comparative  tests  of  an  electric  motor  and  a  steam  locomotive  on 
the  Manhattan  (elevated)  Railway,  New  York.  Report  of  committee  on  com- 
pound locomotives. 

No  129.  Oktober  1890. 

Tube  frame  waggons.  Locomotives  of  the  Paris-Orl6ans  Railway.  Steam- 
engine  indicators.  Steel  rails  considered  chemically  and  mechanically.  The 
signalling  arrangements  at  the  Miles  Platting  and  Park  Widening,  Lan- 
cashire and  Yorkshire  Railway.  The  second  section  of  the  Great  Siberian 
Railroad. 

The  Railroad  Gazette.   New  York. 
No.  34.   Vom  22.  August  1800. 

New  erecting  shop-Baldwin  locomotive  works.  Lateral  motion  trucks.  Joint 
responsibility  of  conductor  and  engineer.  The  uniform  classification.  July 
accidents.  Floating  a  6J3  ft  bridge  span.  New  York  Central  strike.  The 
Quincy  accident.  The  international  canal  congress.  The  circuit  court  de- 
cision on  party  rates.  Changes  in  machine  tools.  Interstate  Commerce 
Commission  statistical  report. 

No.  :15    Vom  29.  August  1890. 

Buildings  and  structures  of  American  Railroads.  Lateral  motion  trucks. 
Interstate  Commerce  Commission  statistical  report.  The  census  statistic* 
of  pig-iron-production.  Steel  rails  considered  chemically  and  mechanically. 
New  England  roadmasters'  association. 

No.  36.   Vom  5.  September  1890 

A  Lesson  of  the  Strike.  Lateral  motion  trucks.  New  York  Air  Brake. 
Grade  Crossings  in  England. 

No.  3*.   Vom  19.  September  1890. 

Farmer's  passenger  car  with  side  entrances.  London  &  Southwestern  su- 
burban station.  The  office  of  distant  signals.  A  really  inexcusable  accident 
Concerning  passenger  stations.  A  case  for  standard  locomotive  tests. 
American  and  English  car  accidents.  The  Roadmasters'  c  .invention.  Western 
Railroads  and  the  Interstate  Commerce  Commission.  Preservation  of  timber 
Convention  of  the  Master  car  and  locomotive  painters  association. 
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No.  89.   Vom  26.  September  1890. 

St.  Clair  tunnel.  Rail  joints.  Dwelling  houses  for  employed.  The  Readine 
accident.  Promotion:  seniority  or  merit?  Radial  stay  and  Belpaire  boilen 
The  Hudson  river  tunnel.  Swing  beam  and  rigid  trucks  and  flange  w**r 
of  wheels.  The  Chicago  Railroad  problem 

N«>.  10.   Vom  8.  Oktober  1890. 

Sykes  system.  The  Master  car  builder's  coupler  on  curves  and  mixed  trains. 
Jones  safety  nut  lock.  The  Time  convention  and  block  signals.  Maximum 
curvature  which  a  given  locomotive  can  pass.  August  accidents.  Te*t> 
of  the  Chicago  vertical  plane  coupler.  Decalcomania  for  Railroad  work 
The  Sioux  City  bridge.  International  meeting  of  iron  and  steel  men. 
Railroad  advertising. 

No.  41.   Vom  10  Oktober  1890. 

Automatic  smoke  preventer  for  locomotives  and  for  stationary  boiler*. 
The  Pullmann  sash  balance.  New  York  air  brake.  Hard  or  soft  rail?' 
Causes  of  broken  piston  rods.  The  Haucb  Chunk  collision.  The  future 
seat  of  the  principal  iron  production  of  the  world.  The  superintendent** 
issociation.  The  iron  and  steel  institute  and  the  German  iron  worker?. 
The  wear  of  metal  hard  and  soft  The  Time  convention.  Recent  impro- 
ments  in  air  brakes.  The  handling  and  distribution  of  freight  cars  on  the 
West  Shore. 

The  Railway  News.  London. 

No.  1891    1897.    Vom  18.  August  bis  11.  Oktober  1890 

(No.  1891:)  Railway  Working  Expenses.  Statistics  of  Irish  Railways.  British 
and  American  Statistics.  American  freight  Classification.  Wales  and  the 
Adjoining  Counties.  (No.  1398:)  Irish  Light  Railways.  Austrian  Kreoier 
Tariff  Irish  Railways  and  Tramways.  Railway  Rates  Inquiry.  Russia* 
Railway  advance  in  Central  Asia.  No.  1894—1897:)  Irish  Light  Railway 
Welsh  Railways.  The  German  Railway  System.  'No.  1896-1896:'  Earning 
capacity  of  the  passenger  vehicles  of  British  Railways.  No.  >1896.)  Speeil 
of  trains.  (No.  1396:)  The  Mersey  Railway  and  its  connections.  The  iron 
and  <oal  trades  crisis.  (No.  1897:)  Railways  in  New  South  Wales.  The 
Edinburgh  station  question.   The  Hungarian  zone  tariff. 

Revue  general  des  rhenium  de  for.  Paris 
No.  1.  Jnli  1MH). 

Note  snr  Installation  des  appareils  hydrauliques  de  la  nouvelle  gar*  St 
Lazare.  Les  locomotives  anglaises,  pour  voie  normale,  &  l'exposition  nni- 
verselle  de  1889.  Note  snr  une  machine  a  d£couper  et  a  chanfreiner  le* 
toles  en  usage  dans  les  ateliers  de  la  compagnie  dn  mid).  Rlsume*  du 
rapport  du  ..Board  of  Trade"  sur  la  longueur,  la  situation  financier*  et 
les  resultats  ge'neraux  de  {'exploitation  des  chemins  de  fer  du  royaume-uni 
pour  l'annle  1888. 

No.  2.    August  18W. 

Le  chemin  de  ter  de  \  ieife  a  Zermatt  ii  voie  de  l  in  et  «  system*  raixte 
.\dh('ren»e  et  cremaillere*.   Note  sur  un  «ysteme  de  consolidation  des  joinU 
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des  rails  par  reduction  da  porte-a-faux.  Nouvelles  formulas  pour  le  calcal 
des  pieces  soumises  a  des  efforts  de  flexion  et  de  torsion.  Statistique  den 
chemins  de  fer  de  l'ltalie  poor  l'ann^e  1887 

Schweizerisobe  Bauzeitnng.  Zurich. 

No.  8—15.   Vom  28.  August  bis  11.  Oktober  1890. 

'No.  8:^  Brennerscheinungen  in  Folge  vorhandener  Spannungen  im  Oestein 
der  Kebrtnnnel  anf  der  Nordgrenze  der  Gotthardbahn.  (No.  9  n.  11:)  Die 
schmalspurige  Adhisionsbabn  Landquart-Davos.  (No.  14:)  Der  Baa  der 
Normsibahn  Stein  —  Kobleni.  No.  16:)  Patentirte  Bremsvorrichtung  far 
Drahtseilbahnen. 

Technology  Quaterly.  Boston. 
No.  8.   August  1890. 

A  course  of  instruction  in  Railroad  management, 

Verordnungsblatt  des  k.  k.  Handelaministeriums  for  Eisenbahnen  nnd  Schiff- 
fabrt.  Wien. 

No.  99  bis  181.    Vom  26.  August  bis  18.  Oktober  1890. 

No.  99:  Projekt  eiuer  transkontinentalen  Eisenbalin  iu  Araerika.  (No.  101 
u.  102:/  Europaische  Donaukommission.  (No.  102:)  Uebergangskurven  mit 
aufserem  Anscblusse  zur  Verbindung  der  geraden  mit  den  gekrummten 
Qeleisstrecken  auf  neu  zu  erbauenden  Eisenbahnen.  'No.  104:'  Eisenbahn- 
verkehr  im  Monat  Juli  1890  unil  Vergleich  der  Einnahmen  der  ersten  sieben 
Monate  1890  mit  jenen  der  gleichen  Periode  1889.  (No.  113:  Ausdehnung 
des  Kreuzer-ZonentarifB  der  k.  k.  Staatsbabnen  auf  Privatbahuen.  (No.  114.) 
Eisenbahnverkehr  im  Mouat  August  1890  und  Vergleich  der  Einnahmen  der 
ersten  atht  Monate  1890  mit  jenen  der  gleichen  Periode  1889  (No.  116:) 
Krtragnifs  der  italienischen  Eisenbahnen  im  Betriebsjahre  1889  90  im  Ver- 
gleicbe  zu  jenen  des  Jahres  1888  89.  No.  117:)  Vergleich  der  bauptsach- 
lichsten  Retriebsergebnisse  der  Babnen  in  Grofsbritannien  und  den  Ver- 
einigten  Staaten  von  Nordamerika  im  .Jahre  1889.  (No  120:)  Wiener 
Tramway-Ge>ellschaft.  (No.  121 :  IV.  internationaler  Binnenschiffahrts- 
kongrefs  in  Manchester  1890. 

La  voie  ferree.  Paris. 

No.  409  bis  415.   Vom  28.  August  bis  9.  Oktober  1890. 

No.  409:)  Le  gaspillage  des  budgets  departementaux.  Les  tarifs  par  zones. 
Le  pillage  des  budgets.  No.  410:)  Les  chemins  de  fer  a  bon  marche*.  Le 
bulletin  annote*  den  chemins  de  fer.  (No.  411:)  Voyageurs  et  compagnies: 
Les  chemins  de  fer  dans  les  departements :  La  situation  financiere  des 
chemins  de  fer.  (No.  412:)  La  rdforrae  des  tarifs  de  chemins  de  fer.  —  Les 
traits  particuliers  La  presse  et  les  chemins  de  fer  L'impflt  sur  la 
grande  vitesse.  Les  chemins  de  fer  d'int^ret  local.  (No.  418:)  Les  trans- 
ports k  bon  marche*  et  les  trait£s  de  faveur.  Les  trails  secrets  des  gTandes 
compagnies.  Les  chemins  de  fer  dans  les  departments:  La  compagnie 
generate  franchise  des  chemins  de  fer  secondaires.  (No.  414  )  Les  chemins 
de  fer  secondaires  en  France.  La  politique  dans  1' administration.  (No.  415: 
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Les  chefs  de  gare  et  le  traffic  commercial.   Le  budget  et  les  chemini  it 

fer.    Les  chemins  de  fer  de  l'lnde  en  1889—90. 

Wochenschrift  des  ttsterreichischen  Ingeuieur-  and  Architekten-Vereins.  Wiet 

No.  35  bis  10.   Vom  29  August  bis  3.  Oktober  1890. 

(No.  35:)  Gesammt-Schiffahrts-  nnd  Eisenbahnverkehr  in  Frankfurt  a.  M.  k: 
in  den  wichtigsten  Rbeinhafen.  (No.  37:  Elektrizit&tsvertheilung  mittelr 
Transformatoren.  (No.  40:)  Stadtbabn  in  Paris. 

Zeitschrift  des  Arehitekten-  and  Ingenieur-Vereius.  Hannover. 
No.  «. 

Eisenbahnbrttcke  ttber  die  Eider  bei  Friedrichstad't  im  Zuge  der  Schleiwig 
Holsteinschen  Marschbahn. 

SCypaajn.  jtauucTopcTBa  nyxen  coodmeuia.  (Zeitschrift  des  Ministeriums  der  Verkehn 
anatalten.)  Nichtamtlicher  Theil. 
Heft  .In ni-J ul i -August. 

Eisenbahn-Erdarbeiten  im  beweglichen  Terrain.  Die  Dampfsteuerung  too 
Ingenieur  Fttrst  Bebutow  fdr  Verbund-Lokomotiven  mit  4  Cylinders  Er- 
wagungen  ttber  den  gegenseitigen  Werth  breit-  und  schmalspuriger  Listi- 
babnen.  Ueber  die  Rostausfressungen  in  den  Wandungen  von  Lokomotir- 
Dampfkesseln  und  ttber  die  Mittel  zur  Ausbesserung  der  beschadigteo 
Kesselbleche. 

Zeitschrift  fiir  Bauwesen.  Berlin. 
Heft  X— XII.  1890. 

Die  Bedachung  der  Eisenbahn-Werkstatte  auf  dem  Bahnhofe  Karthhaos  der 
Moselbahn. 

Zeitschrift  fUr  Kisenbahnen  und  Dampfschiffahrt  der  Ssterreichisch-nngariKhei 
Monarchic.  Wien. 

No.  30  bis  4:;.   Vom  31.  August  bis  19.  Oktober  1890. 

(No.  36:)  Fahrgeschwindigkeit  der  Eisenbahnzttge.  No.  37:)  Internationale 
permanenter  Strafsenbahn-Verein.  (No.  38:)  Der  Csterreichisch-ungarische 
Eisenbahn-Verkehr  im  Monate  Juli  1890.  (No.  39  u.  40:)  Die  Sequestration 
und  ihr  Recht;  eine  zeitgemafse  Eisenbahnrechtastudie.  (No.  41:)  Fttrst 
Bismarck.  (No.  42:)  Der  Osterreichisch-ungarische  Eisenbahnverkebr  in 
Monate  August  1890.  (No.  43:)  Belgiens  Nebenbahnen  im  Jabre  1889.  Er- 
offnung  neuer  Eiseobahnlinien. 

Zeitschrift  fiir  Lokul-  und  StriifseiibahnweHen.  Wiesbaden. 
Ho  ft  11.  1890. 

Die  Bosnabahn,  speziell  ihre  bauliche  Anlage.  Betriebsergebnisse  von  SchmaJ 
spurbabnen.    Elektrische  Strafsenbahnen.    Ein  Beitrag  zur  Motorfrage  fllr 
Strafsenbahnen. 

Zeitschrift  fiir  Transportweseu  und  Strafsenbau.  Berlin. 
No.  25.  bis  80.   Vom  1.  September  bis  20.  Oktober  1890 

No.  25:)   Der  Akkumnlatorenbetrieb  fiir  Strafsenbahnen  in  England  Die 
deutschen  Strafsenbahnbetriebe  in  wirthschaftlicher  und  technischer  Hinsicht 
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von  1866  bis*  18$*).  No.  26—27,  29—30:,:  Die  elektrische  Strafsenbahn, 
insbesondere  die  Stadtbahn  in  Halle  a.  S.  (No.  26:)  Seilbahn  Territet— 
Montreux— Glion.  No.  27:)  Ueber  den  Wagenbau  fur  den  elektrischen 
Strafsenbetrieb.  No.  27  -28:  >  Die  Sonntagsruhe  der  Eisenbahnbediensteten. 
(No.  28—30:)  Die  ftinfte  Generalversammlung  des  internationalen  Strafsen- 
bahnvereins.  Oberbau  fur  Strafsen-  and  andere  Eisenbahnen.  (No.  29 :) 
Chauss^e  oder  Eisenbahn?    No.  30:)   Clarke's  Strafsenbahnsystem. 

Zeituug  des  Vereius  deiitaeher  Eisenbahn verwaltungeu.  Berlin. 
No.  68  bis  83.   Vom  30  August  bis  22.  Oktober  1890. 

(No.  68:)  Vorbereitende  Mafsnahmen  fur  eine  grundsatzliche  Neugestaltuug 
des  Verkehrswesens  der  tVauzosischen  Ostbahn  in  1889-  Japanische  Eisen- 
bahnen. No.  69:)  Schnellzugslokomotiven.  Die  31.  Hauptversammlung  des 
Vereins  deutscher  Ingenienre.  Die  englischen  Eisenbahnen  im  ersten  Halb- 
jahr  1890.  No.  70:)  Die  sachsichen  Eisenbahnen  in  1889  (No.  71:)  Brett- 
mann's  Geschwindigkeitsuhr  fiir  Lokomotiveu.  Bundesrathsbeschlufs,  be- 
treffend  die  Fahrgeschwindigkeit  auf  Eisenbahnen  untergeordneter  Bedeu- 
tung.  No.  72:  Erste  Anwendung  dee  Systems  Monier  filr  Eisenbahnttber- 
brnckungen  in  Oesterreich.  vNo.  73:  Die  oldeuburgische  Eisenbahn  in  1889. 
'No.  74-  75:;  Ueber  den  8ammelgutverkehr  auf  deutschen  Eisenbahnen. 
(N».  75:'  Reform  des  Frachtentarifs  der  ungariuchen  Staatsbahnen.  Spiritu»- 
tarife  der  ungarischen  Staatsbahnen.  Neuer  Personentarif  der  Raiser  Ferdi- 
nand-Nordbahn.  Der  Entwurf  einer  Eisenbahnbriicke  iiber  den  Kanal  zwischeu 
England  und  Frankreich.  Technisclie  Einheit  im  Eisenbahnwenen.  (No.  76: 
Die  bayerischen  Waldbahnen.  Neue  Vereinsbahnstrecken.  (No.  77:^  Ver- 
wendung  transportabler  Fernsprechapparate  im  Eisenbahndienste.  (No.  78 
—79:)  Zur  Tarifreform.  No.  80:)  Warum  mufs  der  Lokomotivfilhrer  seinen 
Dienst  stehend  verrichten?  (No.  81:)  Zum  8ammelladungsverkehr  der  Spedi- 
teure.  (No.  82:,  Der  Fernsprecher  im  Eisenbahndienste.  (No.  83:)  Der 
Abschlufs  des  Uebereinkommens  iiber  den  internationalen  Eisenbahnfracht- 
verkehr. 


tlemuairrf  cbrn  im  Aultrarr         KOntglicben  Mlnlfleriunu  tier  Oflentllcncn  Arb«it«n. 
Verlay  von  Jnliu*  Spria«»r.  ttorlln  Hi.  —  I>rn«k  roi  H.  8.  Hermann,  H«illn  S.W 
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